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Berichtigung für das Beiheit, 


Auf Seite 67 ist die letzte Zahl der letzten Spalte (26,9) abzuändern in (30,9). 


Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1928:. 


Bei Ermittlung der Gesamtlänge der Eisenbahnen der Erde im 
Jahr 1928 konnten für eine größere Zahl Länder neue Längen nicht 
gefunden werden, bei einigen anderen Ländern weisen die neuen Zahlen 
eine Verminderung nach, wofür Gründe nicht bekanntgeworden sind. 
Immerhin ist die Gesamtlänge der Eisenbahnen der Erde im Jahr 1928 
auf 1255 080 km ermittelt worden, das ist noch eine Vermehrung 
gegen das Vorjahr von 4884km. Im Vorjahr betrug die Ver- 
mehrung 16 969 km. 


Von der Vermehrung im Jahr 1928 fallen auf 


3 U: 0.21) 17. Ve u Ta ua ee Teer ur SS ae 3 1272-0881 5 

(darunter auf Deutschland 242 km) 
Amerika . . . ee a a. SOGAR r 
AS SE a ee A ERBE 
Das ee > 
zusammen . . . 4981 km. 


Hiervon ab eine Verminderung 
a A a a er elle hr ar. er yao; 
Ergibt wie oben eine Vermehrung von . 4884 km. 


Auf 100 qkm Flächengröße der ganzen Erde fallen wie im Vorjahr 
1 km Eisenbahn, auf 10 000 Einwohner wieder 6,7 km. Die meisten Eisen- 
bahnen hat Amerika mit 606 602km, an zweiter Stelle kommt Europa 
mit 406801 km, die wenigsten Eisenbahnen besitzt Australien mit 
49 434 km. 

In der Reihenfolge der Länder, die die meisten Eisenbahnen 
haben, ist fast keine Änderung eingetreten, die Vereinigten Staaten von 
Amerika haben 402 664 km, es folgen Rußland mit 77619 km, Canada mit 
68600 km, Britisch-Ostindien mit 62478 km, Deutschland mit 58 659 km, 
Frankreich mit 53561 km, Argentinien mit 37790 km, Preußen mit Saar- 
gebiet mit 34492km, Großbritannien mit 34416km, Brasilien mit 
31549 km, die übrigen Länder haben weniger als 30 000 km Eisenbahnen. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 1 
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Werden bei Preußen die nebenbahnähnlichen Klein 
bahnen, die in der nachfolgenden Zusammenstellung nicht Be 
sichtigt sind, zugerechnet (9264 km), so beträgt die Eisenbahnlänge in 
Preußen im Jahr 43 756 km (1927: 43 442 km). 

Von Ländern in Europa hat auf 100qkm Fläche Belgien 
36,5 km Eisenbahnen, Deutschland 12,5 km, Sachsen 21,9 km, Baden 16,1 km, 


5 z F x in. den 
i leende Tabelle zeigt die Entwicklung der Eisenbahnen in 
De 1924 bis 1928 von 


1 2 | 3 | 4 | 5 | 6 


Länge der Eisenbahnen am Ende des Jahrs 


Erdteil 1924 1925 1926 | 1927 1928 


Kilometer 


ee E e a a E VREEEEREEEEREEEEEEEEEETEEEN 
Zusammen auf der Erde | 1220 040 | 1299 608 | 1233 297 | 1250196 | 1255080 


Die näheren Einzelheiten ergibt 


i i Eisenbahnnetzes der Erde in den Jahren 1924 
ee € und Bevölkerungszahl 


1 2 Se Ein u u 


Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 


Länder 1924 195 | 196 | 197 | 1998 


Kilometer 


q! 


I. Europa. 5 
Deutschlan 
Preußen mit Saargebiet . . - - en BR a pansa ere 
Bayern mit Snarlala a sie nii Ionga | gas | 326 |’ aa | 22m 
ai Hu DAAT 2978 | 2297 | 2309 2316 | 2373 
a E e F oa | 2400 | 2483 | 2481i-| -< 2486 
Übrige deutsche Länder te 7109 7134 7182 7142 
Zusammen Deutschland. . . | 57988. | 58166 | 58383 | 58417 | 5865 


Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1928, 3 


Württemberg 12,2km, Preußen und Bayern je 11,rkm. Werden bei 
Preußen die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen mitberücksichtigt, so kom- 
men auf 100qkm Fläche 14,9 Eisenbahnen. 


In den Ländern der anderen Erdteile ist das Verhältnis der Eisen- 
bahnlänge zum Flächeninhalt fast durchweg niedrig. 


Erdteilen in den Jahren 1924 bis 1928, danach ist eine Z unahme von 
35040 km eingetreten. 


7 | 8 | Pon it 11 12 
Ende des Jahrs 1928 
Zunahme Der Erdteile 2 x 
von 1924 bis 1928 5 ft fällt Bahnlänge auf je 
= i s 10 000 

EN = Flächengröße a 100 qkm Einwohner 

km % | qkm km km 
mm 

24 652 6,4 21 603 400 509 058 000 1,9 8,0 
6 468 1,1 40 900 200 237 936 000 1,5 25,5 
1— 6192 1—4,7 26 186 800 993 358 000 0,5 1,2 
8 935 15,2 25 140 200 117 014 000 0,3 5,8 
1177 2,4 8 009 300 7 738 000 0,6 63,9 
35 040 2,9 121839900 | 1865 104.000 | 1,0 | 67 


die nachfolgende Zusammenstellung. 


bis 1928 und das Verhältnis der Eisenbahnlänge zur Flächengröße 
der einzelnen Länder. 


7 | 8 | 9 | 10 
Zu- oder Abnahme 
von 1924 bis 1928 


Ende des Jahrs 1928 


Der einzelnen Länder fällt Bahnlänge auf je 


Flächengröße Bevölkerungs- 
akm zahl 


im ganzen 


km in % 


10000 
Einwohner 


(abgerundete Zahlen) 


450 1,8 294 000 | 38 846 000 11,7 8,9 
52 0,6 76400 | 7478000 11,7 11,9 
31 1,0 15 000 4 992 000 21,9 6,6 
95 4,2 19 500 2 580 000 12,2 9,2 

9 0,4 15 100 2 312 000 16,1 10,5 
39 0,5 51.000 6 971 000 1.0 | 108 

6 | 1% 471 000 63 179 000 ioe 9,8 

1 Abnahme, 


1* 
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1 a De 5 |... 6 — a — 9 | 10 Fu | 12 
el SEE a CET S a E 
Länder 1924 | 1925 | 1926 1927 | 1928 im i | in% Flächengröße | Bevölkerungs- 100 qkm | 0000 
Kilometer = qkm | zahl | km | er 
(abgerundete Zahlen) 
a a 7.038 7 038 7.038 7.038 7.038 3 . 83 800 6535 000 | 8,4 10,8 
Tschechoslowakei . . . .... 13 695 13 715 13 727 13 765 13 765 70 0,5 140 400 13 613 000 9,8 10,1 
ET e EAEE 9 529 9529 9529 9529 9529 3 3 92 900 8 526 000 10,3 11,2 
Großbritannien . . =. s 2...» 34 416 34 416 : - 242 700 45 589 000 14,2 7,5 
TAE abe Ne. A Mn 4846 4875 29 0,8 69 900 2 973 000 7,0 16,4 
Frankreich ..... ES OESE 53561 | 53561 | 53561 53561 | 53561 : . 551 000 44 744 000 9,7 12,0 
Rannat . . . do ann hen 57466 | 57516 | 57516 | 76866 | 776197 De 8 21343600 | 143 130.000 0,4 5,4 
aa A A 4540 4540 4561 4561 4561 21| 05 388 300 3 365 000 1,2 13,5 
2 TE LEERE 19271 | 19399 | 19399 19418 | 19418 341 0,8 388 400 27 177.000 5,0 7,1 
EEE et I n 3120 3120 | 3120 3120 3120 . - 55 900 2 371 000 5,6 13,2 
ET RE RR 2824 | 2856 | 286 2849| 2849 25 0,1 65 800 1.845 000 4,3 15,5 
Be s E eo 1433 1433 | 1433 1433 1433 ! ; . 47 500 1107 000 3,0 12,9 
BR. a 20664 | 21100 | 21000 | 21000 | 21000 336 1,6 310 100 40 796 000 6,8 5,1 
Belgien... .- Hr... > 11098 | 11093 | 11093 11093 | 11093 : $ 30 400 7 932 000 36,5 14,0 
Turemburg . 2 = =o 538 551 551 551 551 13 2,4 2600 286 000 21,2 19,3 
Niederlande... . +. + - 3645 3645 | 3649 3.697 3687 42 1,1 34 200 7.626 000 10,5 4,8 
ER eh ee aS 57448 | 5773 | 5762 5972| 6038 a 5,0 41 300 3 978 000 14,6 152 
Be Rs. warst 15572 | 15572 | 15840 15867 | 15867 2% 1,9 505 200 22 290 000 3,1 14 
Portagal - une... +... 3 427 3427 3427 3 427 3427 ; ; 91 900 6 033 000 3,7 5,7 
De ae ee. An - 4983 5.067 5120 5127 5 239 256 5,1 43 000 3 475 000 12,2 15,1 
e EET 3456 | 3589 | 3827 3835| 3835 379 11,0 323 800 2 798 000 1,2 13,7 
3,2. a eriapnad alaa ey 15715 | 15715 | 1609 | 16271| 16701 986 6,8 448 500 6 088 000 3,7 27,4 
Jugoslawien... TE a - 9172 | 9846 | 9846 9846 | 9846 674 7,3 248 700 11 997 000 3,6 8,2 
AT U EE OO n 11784 | 11948 | 11948 | 11948| 11948 164 1,4 295 000 17 500 000 41 6,8 
Griechenland . . . ... s. 3192 3192 3192 3 192 3192 $ . 127 800 6 183 000 2,5 5,2 
ee SO DER 300 300 300 300 300 ö : 27 500 834 000 1,1 3,6 
Sarao oe e e 2614 | 2688 2710 2710 2710 % 3,7 103 100 5 713 000 DEE 4,7 
TAa e s i a t 414 414 414 414 414 ; . 27.000 1.000 000 1,5 | 4,1 
Malta, Jersey, Man . . . . » 110 110 110 110 110 2 - 1100 375 000 10,0 3,0 


Zusammen Europa . . . . | 382149 | 384105 | 386108 | 405179 | 406 s01 24652 | Ga || 21608400 | 509055000 | 8,0 


1 Einschl. asiatischen Gebiets. In russischen statistischen Angaben wird eine Trennung zwischen Europa und Asien nicht mehr gemacht. 
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1 og Mu Ye.) Vai ae 3 a; Fr L 


Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 


a ee a —__ 
194 | 1985 | 1926 | 1927. |. 1998 


Kilometer 


Vereinigte Staaten von Amerika 


(einschl. Alaska)... .. . . 403 891 | 403785 ı 402385 | 402378 | 402.664 
NAAA E4.suet sten ee 1583 1533 1533 1533 1533 
RENNEN PR: 26 462 26 462 26 462 26 462 26 462 
Mittelamerika : 

Gustemala s 110: = n nR 1102 1102 1102 1238 1238 

TOAD LE 2 ee 1 306 1306 1306 1432 1432 

DRAVBEOR: SNE era aan“ 412 412 412 528 528 

Nidafagua o o 2%. s a 322 322 322 325 325 

O ai e A > le ee 1074 1074 1074 1074 1 074 

A ER a 755 755 755 755 755 
Große Antillen 

N EEE TEE) RE 5 991 5991 5991 5 991 5 zam 

Dominikanische Republik . - 657 657 657 990 

ee a me a 338| 3388| 338 

T a R E E EA en 322 330 330 336 336 

A Da arne Eie teen S 547 547 547 547 547 
Kleine Antillen ei en 5 a à 

an. | al a [ul a 

HRG 22, 20 Ne sen le, + 279 279 279 279 279 

3 N 32 32 32 32 32 
irginia „Inseln ER 48 48 48 48 48 
nn er NA 16 45 45 45 45 
BE IR o S Verena ie e 26 26 26 26 26 
einigte Staaten von 
nn ED De 1642 1784 1784 2.080 2.080 
te > ME N 7 1062 1062 1062 1077 1077 
Britisch-Guyana. .. ..... 167 167 167 167 167 
Niederländisch-Guyana . . . - . 60 173 173 173 173 
TG SE E 1049 1049 1049 1049 1049 
TE RE, SR 3340 3 363 3 363 3390 3390 
N A ER, RR JA 2418 2418 2418 2418 2418 
ESEL TE Se EEE SAFE Ir 30 101 30 500 30 500 31549 81549 
r a a lan ein ee 497 832 832 1070 1070 
tn VA en Aa 2.670 2.670 2670 2740 2740 
Chia 2 u o 8661 8661 8 756 8 756 8 756 
Argentinien . aa aed a 87790 | 37790 | 37790| 37790 | 87790 
Zusammen Amerika . . . - | 600 134 | 601 136 | 600 234 | 606 316 | 606 602 
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9 | 10 11 12 
Zu- oder Abnahme s Ende des Jahrs 1928 
von 1924 bis 1928 Der einzelnen Länder fällt Bahnlänge auf je 
im ganzen in % Flächengröße | Bevölkerungs- 100 qkm A reba aA 
km qkm zahl km | km 
(abgerundete Zahlen) 
4077 6,3 9 660 000 9 658 000 0,7 71,0 
1— 12237 | 1—0,5 9389000 | 118 687 000 4,3 33,9 
» h, 422 000 267 000 0,4 57,4 
1 969 500 14 335 000 1,8 18,5 
136 | 12,3 109 700 2 454 000 1,1 5,0 
126 9,6 154 300 701 000 0,9 20,4 
116 28,1 34 100 1 688 000 1,5 3,1 
3 0,9 118 500 704 000 0,3 4,6 
f 48 600 472 000 -2,2 22,7 
H i 74 500 446 000 1,0 16,9 
3 114 500 3 579 000 5,2 16,7 
333 50,7 50100 1 022 000 2,0 9,7 
59 21,1 28 700 2 300 000 1,2 1,5 
14 4,3 11 500 937 000 2,9 3,6 
l 8 900 1417 000 6,1 3,9 
1000 223 000 29,9 13,1 
400 169 000 200,2 47,4 
5100 392 000 5,5 7,1 
300 29 000 10,7 11,0 
3 200 5 000 24,0 96,0 
29 181,2 11 400 58 000 0,4 7,7 
3 200 22 000 13,0 11,8 
438 26,7 1283 400 6 760 000 0,2 3,1 
15 1,4 1 020 400 3 027 000 0,1 3,5 
= 5 231 700 307 000 0,1 5,4 
113 188,3 140 700 143 000 0,1 12,1 
å í 451 200 2 000 000 0,2 5,2 
50 1,4 1355 000 5 550 000 0,2 6,0 
s L 1332 800 3 465 000 0,2 7,0 
1448 4,8 8511 200 39 870 000 0,4 7,9 
573 115,3 445 000 829 000 0,4 12,9 
70 2,6 186 900 1 762 000 1,5 15,6 
9 1. 750 800 4 025 000 1,2 21,7 
i 2 978 600 10 628 000 1,8 35,6 
6468 l1 | 40 900.200 | 237 936.000 | 1,5 | 25,5 


1 Abnahme. 
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se IE eo BT | 26 


ge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 


BT a 
Län 
Hanker pag | 195 | 196 | 197 | 198 


Kilometer 


1 | 


II. Asien.t 
Russisches Gebiet!.... .» » 16 392 16 979 18 222 x 2 
China hs re ar 11 544 12 020 12 020 13 561 13 561 
Japan einschl. Chosen (Korea), 

Formosa und Kuantung . . . 21 098 22 582 22 582 24 036 24 036 
Britisch-Ostindin ....... 61 264 62 074 62112 62 478 62 478 
BE. ae 1179 1179 1187 1440 2 235 
3 aaa I O er RE A 564 217 217 217 217 
Kleinasien, Syrien, Irak, Arabien, 

IE AEA A 6162 6162 6162 6510 6510 
PAND 12 2 u. am 1120 1120 1120 1281 1231 
Portugiesisch-Indien . . . . . . 87 92 92 92 92 
Malayische Staaten . ..... 1872 1872 1872 1872 1872 
Niederländ. Indien (Java, Suma- 

ta Galaba » Sue as U 3 049 4782 5 584 5 584 5 584 
Nord-Borneo, Sarawak . . . .. 225 225 
SE e Ain ha aa RiR Soa 2 738 2799 


Cochinchina, Kambodscha, An- 
HAM, TORE 2000 u 


a Ti.» N, r 
PRINDER -a o o am ce y A 
Zusammen Asien? . . . || 130828 | 135590 | 137772 | 123780 124 636 1 
IV. Afrika. 
Ägypten (einschl. Sudan)... . 7876 7876 7876 7876 7876 
Algier und Tunis . ...... 6791 7779 7779 2779 7779 
Marokkon; cn Si o o Baa 1424 1424 1424 2455 2455 
Belgische Congo-Kolonie . . . . 2049 2049 2049 2597 3 322 
Südafrikanische Union . . . . . 18 901 18 901 18 901 19 530 20 075 
England 
Britisch-Ostafrika (einschl. 
DIDA o. a e ee e e 1115 1115 1656 2127 2127 
Ehemal. Deutsch-Ostfrika 
(Tanganyika) ...- - - - 1640 1645 1645 1645 1645 


i Wegen Rußland siehe die Fußnote auf Seite 4 bei I. Europa. Ein Ver- 
gleich bei Spalte 6, 7 und 8: Zusammen Asien, mit den Vorjahren ist 
hiernach nicht mehr möglich. 


7 | 8 
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— tt — 
| 9 | 10 | 11 | 12 
Zu- oder Abnahme z E 
von 19% bis A998, stj s51 Der einsölnen Tamder fille p i Fed 
im ganzen in% Flächengröße | Bevölkerungs- 100 qkm Roa saba 
akm zahl km km 
(abgerundete Zahlen) 
2017 17,5 11 320 000 444 925 000 0,1 08 
2938 13,9 679 700 87 865 000 3,5 2,7 
1214 2,0 5 055 800 325 598 000 1,2 1,9 
1056 89,6 65 600 5 289 000 3,4 4,2 
ı _—_ 347 1. 3,8 | 1 647 000 10 000 000 0,01 0,2 
348 6 | 3 637 200 21 311.000 0,2 3,0 
111 9,9 23 300 887 000 5,3 13,9 
5 5,7 4200 579 000 2,2 1,6 
132 100 2 448 000 1,4 7,6 
2535 83,1 1 900 200 51 882 000 0,3 1,1 
z `; 204 500 889 000 0,1 2,5 
323 13,0 518 200 9 933 000 0,5 2,8 
5 700 800 19 999 000 0,3 1,2 
j 300 184 000 31,7 5,2 
297 900 11 569 000 0,4 1,1 
| | 26 186 800 | 993 358 000 0,5 18 
A $ 3 611 100 21 175 000 0,2 3,7 
988 14,5 2 320 200 8 226 000 0,3 9,5 
1031 72,4 420 000 4 229 000 0,6 5,8 
1273 62,1 2 385 100 8 945 000 0,1 3,7 
1174 6,2 1 222 300 6 929 000 1,6 29,0 
1012 90,8 795 600 6 090 000 0,8 3,5 
5 0,8 941 600 4 323 000 0,2 3,8 


1 Abnahme infolge Berichtigung. 
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SU 


es al 


Länge der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
am Ende des Jahrs 


Landor 1924 | 1925- | 1926 | 19297 | 1928 
Kilometer 
R a a E 3 977 3 977 3977 3 977 | 3 977 
Betschuanaland . |... . 684 | -684 | 684 684| 684 
Britisch-Zentral-Afrika 
(Nyassaland) . 2.2... 280 280 280 280 280 
SIOHASEBORBn. na E 571 571 571 571 571 
a n 4. 0.0 486 486 486 630 805 
a a AE TAA sale 1812 1812 1812 2 036 2 808 
Südwestafrika . .......» 2704 2704 2704 2 704 2704 
MAOIS o nr. I Ne 232 232 232 232 232 
Frankreich 
Franz. Westafrika . .. ... 2758 - 3 331 3331 3 331 3331 
N a N 332 332 332 332 332 
KAMEN ee 455 455 455 508 508 
Somaliküste (Abessinien) . . . 797 797 797 797 797 
Äquatorial-Afrika . . . . . » 540 540 540 540 540 
Madagaskar... . o ooo 966 966 966 966 966 
ROOMON sa te. sae 127 127 127 127 127 
Portugal 
An O a a AAS dere 1317 1317 1317 2 330 2 330 
Mozambique ........ 838 920 920 1336 1336 
Zusammen Afrika 58 672 60 320 60 861 65 390 67 607 
V. Australien, 1 
Neusosland ai e Ge e le Aios a 4 964 5150 5 950 5 950 5 950 
Maner. ehe A 7215 7215 7215 7 403 7602 
Neu-Süd-Wales . 2.2.2... 9100 9100 9100 9186 9 674 
Süd-Austraien . . 2.2.2... 5614 5 614 5614 5614 5 854 
Queawland. lee E os 11 373 11 373 11 373 11 373 10 657 
Dermaripn ie een ee ae 1405 1405 1405 1405 1354 
Westaustraien . .... 5.» 7837 7837 7837 7837 7580 
Nordterritorium . ... 2... 320 320 320 320 320 
Gebiet der Bundeshauptstadt. . 8 8 8 8 8 
Hawai mit den Inseln Maui und | 
Oahu 405 
30 


| 
Neukaledonien ee a | 
Zusammen Australien . | 


.. | 482857 


49 4341 


1 Die Zahlen für 1928 sind entnommen aus Official year book of the 


Commonwealth of Australia. Nr. 2—1929. 
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Zu- oder Abnahme 
von 1924 bis 1928 


10 


Der einzelnen Länder 


im ganzen 


Sen in 08 


1177 | 24 | 


Flächengröße | Bevölkerungs- 


qkm 


(abgerundete Zahlen) 


zahl 


11 | 12 


Ende des Jahrs 1928 
fällt Bahnlänge auf je 


Einwohner 


63,9 


1 Abnahme, Gründe für die Abnahme sind nicht bekannt geworden. 


— 


Auerswald. 


Bericht über die Ausführung des Programms zur Sanierung 
(„Verbesserung“) der Rumänischen Bahnen! 


Von 
Dr. Sauter. 


Die rumänische Regierung hat ein Programm für die Stabilisierung 
der Währung und der wirtschaftlichen Entwicklung aufgestellt, das vom 
7. Februar 1929 an anzuwenden ist. Bei den Eisenbahnen ist in dem Pro- 
gramm vorgesehen, daß in den nächsten drei Jahren ein Bericht über die 
Ausführung des Programms zur Sanierung („Verbesserung“) der Eisen- 
bahnen einschließlich einer Übersicht über ihre Finanz-, Verkehrs- und 
Tariflage veröffentlicht werden soll. Der Bericht über das erste An- 
wendungsjahr (7. Februar 1929 bis 7. Februar 1930) ist am 11. Februar 
1930 von Gaston Leverve, der schon im Oktober 1928 anläßlich der vor- 
bereitenden Arbeiten für die Aufnahme einer Stabilisierungsanleihe bei 
den rumänischen Staatsbahnen tätig war, und dem Generaldirektor der 
rumänischen Staatsbahnen Vidrighin aufgestellt worden?. 


1 Rapport sur l'exécution du programme d'amélioration des chemins de 
fer roumains. Première année d'application du programme de stabilisation 
monétaire (7 février 1929 — 7 février 1930). Bucarest. Imprimerie des chemins 
de fer roumains. 1930. 82 S. 

? Das Programm für die Stabilisierung der Währung und der wirtschaft- 
lichen Entwicklung wurde von der rumänischen Regierung aus Anlaß der Ver- 
handlungen über eine Stabilisierungsanleihe aufgestellt. Im Zusammenhang mit 
der Gewährung dieser Anleihe hatte Leverve bereits die Lage der rumänischen 
Staatsbahnen geprüft und einen Bericht hierüber der rumänischen Regierung 
vorgelegt. 

Diese Prüfung einer Staatseisenbahn durch einen ausländischen Sachver- 
ständigen ist ein Gegenstück zu dem Bericht, den der Engländer Acworth mit 
Unterstützung des Schweizers Dr. Herold im Jahr 1923 über die österreichischen 
Staatseisenbahnen im Zusammenhang mit der Frage der Völkerbundsanleihe an 
Österreich erstattet hat. Auch hier handelte es sich darum, die Staatseisenbahnen 
selbständig zu machen und zu sanieren, dadurch den Staatshaushalt von den bis- 
herigen Fehlbeträgen der Staatseisenbahnen zu entlasten und so zur Hebung 
der Kreditwürdigkeit des Landes für äußere Anleihen beizutragen. 
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Der Bericht behandelt die Verwendung der Anleihe, die zur Ver- 
besserung des Eisenbahnnetzes aufgenommen worden ist, während des 
ersten Jahrs, ferner die finanzielle Lage der Eisenbahn nach dem vor- 
läufigen Wirtschaftsergebnis des Rechnungsjahrs 1929 und nach den 
Aussichten für das Jahr 1930. 


I. Ausführung des Programms zur Sanierung der Eisenbahnen. 


Die allgemeine Lage der Eisenbahnen zur Zeit der Stabilisierung 
der Währung war folgende: 

Der Verwaltung der Eisenbahnen, die vor dem Krieg 3600 km 
Strecken betrieben hatte, unterstand 1918 das dreifache Netz. Dieses Netz 
hatte durch den Krieg sehr gelitten, seine Lage war außerordentlich 
schlecht: Zahlreiche Linien waren außer Betrieb, Einrichtungen, Bahn- 
höfe und Signalanlagen sowie die Telegraphenlinien waren an vielen 
Stellen zerstört, ein großer Teil des Fahrzeugparks war verschwunden 
oder nicht betriebsfähig. Ferner hatten die Eisenbahnen wie anderswo 
während des Kriegs unter den Folgen mangelhafter Unterhaltung und 
Erneuerung gelitten. 


Seitdem hat sich die Lage der Eisenbahn wesentlich verbessert. 
Jedoch waren Ende 1928 noch beträchtliche Ausgaben für die Verbesse- 
rung erforderlich, die die in Aussicht genommenen Anleihemittel weit 


In ähnlicher Weise haben die beiden eben genannten Eisenbahnsachver- 
ständigen Acworth und Leverve anfangs 1924 im Auftrag des von der Repara- 
tionskommission eingesetzten Dawes-Ausschusses die Verhältnisse der Deut- 
schen Reichsbahn geprüft, allerdings nicht zu dem Zweck, die Kreditwürdigkeit 
Deutschlands für Anleihen, sondern seine Zahlungsfähigkeit für Reparationen 
zu untersuchen, Auf ihre Vorschläge ist im wesentlichen die Neuordnung der 
Deutschen Reichsbahn im Jahr 1924 zurückzuführen. Leverve wurde bei der 
hiernach gegründeten Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als Eisenbahnkommissar 
zur Wahrung der Rechte aus den Reparationsschuldverschreibungen bestellt und 
hat diesen Posten bis zum Inkrafttreten des Youngplans am 17, Mai 190 bei- 
behalten. Er hat alljährlich bemerkenswerte Berichte über die Lage der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft vorgelegt. 

Einer der wichtigsten Punkte bei der Neuordnung der rumänischen wie 
auch der österreichischen und deutschen Staatsbahnen war die wirtschaftliche 
Selbständigkeit dieser Bahnen, wie sie auch in anderen Ländern nach dem Krieg 
zum Teil bereits durchgeführt, zum Teil in Aussicht genommen ist (z.B. in 
Polen aus dem nämlichen Grund wie in Rumänien, nämlich zur Gewinnung aus- 
ländischen Kapitals). 

Der letzte Bericht von Leverve über die rumänischen Staatsbahnen wird 
wegen dieser für alle Staatsbahnen wichtigen Frage, sodann wegen der erwähnten 
sachlichen und persönlichen Zusammenhänge und auch deswegen besondere Be- 
achtung finden, weil die Mitwirkung eines Ausländers bei der Berichterstattung 
eine Gewähr für die unbefangene Darstellung der Lage einer Staatsbahn bietet. 


Dr. Sauter. 
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überschritten. Deswegen hat man auch in dem Sanierungsprogramm zwei 
Abschnitte vorgesehen, von denen der eine die wichtigsten und dringend- 
sten, der zweite ebenfalls sehr nützliche Arbeiten behandelt, die aber 
künftig durch neue Mittel finanziert werden können. Zu den ersteren 
gehören namentlich Verbesserungen der Betriebsicherheit, wie Erneue- 
rung und Verstärkung der zu schwachen und zu alten Strecken, Signal- 
anlagen, das Telegraphen- und Fernsprechnetz, die Wiederherstellung 
der Brücken, der zweigleisige Ausbau der verkehrstarken Strecken, Ver- 
besserung und Erweiterung der Bahnhöfe und Werkstätten, Verbesserung 
und Vermehrung des Fahrzeugparks, Herstellung oder Vollendung der 
notwendigsten neuen Strecken. Das allgemeine Arbeitsprogramm, das 
im Oktober 1928 vor Abschluß der Anleihe aufgestellt wurde, enthielt 
einen Betrag von 21 600 Millionen Lei (130 Millionen Dollar). Endgültig 
wurde aber der für die Verbesserung des Eisenbahnnetzes bestimmte 
Teilbetrag der Anleihe auf 35 Millionen Dollar festgesetzt. Das Gesetz 
vom 15. Juni 1929 hat den Eisenbahnen auf die Anleihe einen Kredit von 
4 985 600 Lei (rund 30 Millionen Dollar) für die Jahre 1929 und 1930 er- 
öffnet. Hiermit sollen folgende Arbeiten ausgeführt werden: 

1. Erneuerung des OÖberbaus: 18390,2 Millionen Lei. 

Die Erneuerung des Oberbaus bildet in der Regel eine Unterhal- 
tungsarbeit und müßte infolgedessen zu Lasten des Betriebshaushalts 
gehen. Im vorliegenden Fall wurden aber diese Ausgaben in das Arbeits- 
programm vom Oktober 1928 aufgenommen, weil es sich darum handelt, 
Rückstände aus der Kriegs- und Nachkriegszeit aufzuarbeiten. Die vor- 
gesehene Summe von 1390,2 Millionen Lei erlaubt, 856km Gleise zu er- 
neuern. Hierbei werden allerdings zum Teil Schienen verwendet, die 
von Deutschland auf Reparationskonto geliefert oder schon dem Lieferer 
bezahlt worden sind. 

Der Betriebshaushalt enthält zur Zeit nur Mittel für die laufende 
Unterhaltung. Es wird notwendig sein, in den nächsten Jahren in dem 
Betriebshaushalt auch Mittel für die regelmäßige Erneuerung des Ober- 
baus vorzusehen. 

2. Zweigleisiger Ausbau: 254 Millionen Lei. 

Für die Strecken Adjud—Märäsesti—Tecuci (42,skm) und Cerna- 
voda—Constanta (60km). Der Ausbau der letzten Linie ist besonders 
dringend wegen der großen Getreide- und Petroleumsendungen nach 
Constanța. 

3. Signal- und Sicherungsanlagen: 80 Millionen Lei. 

Ausrüstung von 260 Bahnhöfen der wichtigsten Strecken. Die 
Sicherung der Weichen auf den Linien, die zum größten Teil eingleisig 
sind, ist außerordentlich notwendig. 
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4. Verstärkung und Wiederherstellung der 
Brücken: 307 Millionen Lei. 


Zweigleisiger Ausbau von vier Brücken, Vollendung verschiedener 
bereits begonnener Brücken und Wiederherstellung von 13 Brücken. 


5. Erweiterung von Bahnhöfen. Bau neuer Bahn- 
höfe. Rangierbahnhöfe: 200 Millionen Lei. 


Erweiterung des Bahnhofs Bukarest Nord. Ein Betrag von 92,7 Mil- 
lionen Lei ist für die Verlängerung von Gleisen in verschiedenen Bahn- 
höfen bestimmt, die nunmehr Züge bis zu 60 Wagen aufnehmen sollen. 


6. EntwicklungderFernsprech-und Telegraphen- 
anlagen: 68,3 Millionen Lei. 


U.a. Bau neuer Leitungen für das Zugleitungsystem, Einrichtung 
von vier automatischen Fernsprechzentralen. j 


7. Einrichtungen für den Maschinendienst. Loko- 
motivschuppen. Wasserversorgung usw.: 260 Mill. Lei. 


Besonders notwendig ist der Bau und die Vergrößerung von Loko- 
motivschuppen, da die meisten Lokomotiven gegenwärtig mangels 
Schuppen den Unbilden der Witterung ausgesetzt sind und dadurch erheb- 
lichen Schaden erleiden. 


8 Erweiterung der Ausbesserungswerke: 412 Mil- 
lionen Lei. 


Vereinigung der Ausbesserungsarbeiten in den großen Werkstätten, 
Stillegung von alten, kleinen, über das ganze Netz verstreuten Werk- 
stätten, die schlecht ausgerüstet sind und unter schlechten Bedingungen 
arbeiten. 


Die geringe Leistungsfähigkeit der gegenwärtigen Werkstätten hat 
es notwendig gemacht, die Ausbesserung der Fahrzeuge in großem Um- 
fang privaten Werkstätten zu überlassen, deren Preise zu lebhaften 
Klagen Anlaß gegeben haben. Trotz der Heranziehung dieser Werk- 
stätten ist es in den letzten Jahren nicht möglich gewesen, den erheblichen 
Rückstand in der Ausbesserung der Lokomotiven aufzuarbeiten. So 
waren am 1. September 1929 an Lokomotiven 


im pDA Den sure, HI IE penad Kerr Re eTa LO 
zu kleinen Ausbesserungen in den Lokomotivstationen 66 
zu Ausbesserungen in den Werkstätten ENT 633 
abgestellt zur Ausbesserung . . sin 2: 2 2 2.02. 862 
zum Umbau bestimmt 208 
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9. VerbesserungdesFahrzeugparks: 88 Millionen Lei. 
10. VermehrungdesFahrzeugparks: 713,s Millionen Lei. 
Bei Aufstellung des Programms vom Oktober 1928 hatte man 
geglaubt, daß durch die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Werkstätten 
eine für den derzeitigen geringen Verkehr genügende Anzahl von Fahr- 
zeugen dem Betrieb übergeben werden könne. Die Verwaltung hatte 
jedoch bereits Fahrzeuge zur Erneuerung des Parks bestellt. Diese 
hätten an sich aus dem Betriebshaushalt bezahlt werden müssen. Aber 
im Hinblick auf den Fehlbetrag des Haushalts hat der Verkehrsminister 
vorgeschlagen, die Beschaffung von 4 Schienenräumern, 47 Lokomotiven, 
40 Personenwagen und 420 Güterwagen aus der Anleihe zu bestreiten. 
Infolge dieser Ausgaben mußten bedauerlicherweise die zuerst für die 
Verbesserung und Erweiterung der Werkstätten bestimmten Mittel 
gekürzt werden, obwohl die Notwendigkeit dieser Aufwendungen un- 
bestreitbar ist, da sie die Instandsetzung einer Anzahl von Lokomotiven 
erlaubt hätte. 


11. Bau neuer Linien: 1212,3 Millionen Lei. 

a) Fortsetzung der Neubaulinie Kronstadt (Brasov)—Nehoias— 
Buzäu: 691 Millionen Lei. Die Bahn soll neben den zwei bestehenden 
und überlasteten Strecken eine dritte Verbindung zwischen Trans- 
sylvanien und Altrumänien über die Karpathen in der Länge von 145 km 
bilden. Für den Neubau sind bereits 1745 Millionen Lei aufgewendet, 
3600 Millionen sind noch erforderlich. Da sich diese Summe naturgemäß 
auf eine große Anzahl von Jahren verteilt und die Fertigstellung der 
Linie daher lange hinausschieben muß, ist den rumänischen Staatsbahnen 
von verschiedenen Seiten geraten worden, zur Zeit auf den Weiterbau 
zu verzichten und die verfügbaren Mittel Zwecken von unmittelbarer 
Bedeutung zuzuwenden, 


b) Fortsetzung des Baus der Linie Kischinew (Chisinäu)—Sacaidae: 
239,3 Millionen Lei, 

c) Fortsetzung des Baus der Linie Bumbesti—Livizeni: 150 Mil- 
lionen Lei, 


d) die ersten Arbeiten an der Linie Babadag—Tulcea: 132 Mil- 
lionen Lei. 


Das Ausführungsprogramm für die Jahre 1929 und 1930 wurde erst 
Mitte Juni 1929 beschlossen. Ein großer Teil der Arbeiten konnte daher 
nicht vor Mitte des Sommers 1929 begonnen werden. Außerdem verur- 
sachte der Mangel an Schwellen eine erhebliche Verzögerung. Infolge- 
dessen waren von dem Kredit am 1. Januar 1930 erst in Anspruch genom- 
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men 2975015336 Lei, ausgegeben waren am 1. Februar 1930 erst 
1 266 684054 Lei. Es ist anzunehmen, daß die Arbeiten in diesem Jahr 
energisch betrieben werden, wie es im Interesse der rumänischen Staats- 
bahnen notwendig ist, und es ist wahrscheinlich, daß am 31. Dezember 
1930 der erste Teil des Programms beendigt sein wird. 


Zur Zeit wird eine Änderung des Programms dahin geprüft, ob nicht 
die vorgesehenen Mittel für Neubaulinien, die doch erst nach einer Reihe 
von Jahren fertiggestellt werden können, auf eine einzige Neubaulinie 
beschränkt und im übrigen für Zwecke verwendet werden sollen, die 
unmittelbar und sogleich den Wirkungsgrad und damit die Wirtschaft- 
lichkeit der rumänischen Staatsbahnen verbessern würden (insbesondere 
Verbesserung der Leistungsfähigkeit der Werkstätten, Vergrößerung der 
Lokomotivschuppen, Erweiterung der Bahnhöfe). 


II. Finanzlage der rumänischen Staatsbahnen. 


1. Inkrafttreten der in das Stabilisierungsprogramm, Kapitel III, 
aufgenommenen Maßnahmen, 


Abschnitt I dieses Kapitels behandelt die bereits erwähnten Arbeiten 
aus Anleihemiitteln. 

Abschnitt II erörtert die finanziellen Mittel, deren die rumänischen 
Staatsbahnen bedürfen. Hierbei sind vorgesehen: 

a) 35 Millionen Dollar aus Anleihemitteln, hiervon 30 Millionen für 
die genannten Arbeiten, 5 Millionen zum Ausgleich des Fehlbetrags für 
das Rechnungsjahr 1929, 

b) 36 Millionen Reichsmark von dem Betrag, den die deutsche Regie- 
rung in Ausführung einer Vereinbarung zur Erledigung verschiedener 
finanzieller Streitigkeiten zwischen Deutschland und Rumänien be- 
zahlt hat, 

c) 9 Millionen Dollar aus Anleihemitteln zur Bildung eines Aus- 
gleichsfonds nach Begleichung der fälligen Verpflichtungen. 

Abschnitt III schlägt eine Reihe von Maßnahmen für die Neuordnung 
der Verwaltung und des Rechnungswesens der rumänischen Staats- 
bahnen vor: 

a) Ein Gesetz über die Selbständigkeit der rumänischen Staats- 
bahnen. Dieses Gesetz wurde am 27. Juni 1929 erlassent. 

b) Eine Vereinbarung zwischen dem Staat und den rumänischen 
Staatsbahnen vom 23. August 1929. 


1 Der dem Bericht beigegebene Auszug aus dem Gesetz, das im Archiv für 
Eisenbahnwesen noch nicht abgedruckt ist, wird in deutscher Übersetzung in der 
Anlage wiedergegeben. 


Archiv für Eisenbahnwesen, 1931. 2 
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Diese Vereinbarung stellt fest, daß der Staat mit den Schulden 
belastet wird, die vor dem 1. Januar 1926 fällig geworden sind, und zwar 
zum Ausgleich für die Beträge, die er für die Beförderung auf Rechnung 
verschiedener Ministerien schuldet. 


Die rumänischen Staatsbahnen haben die späteren Schulden zu über- 
nehmen. Sie haben (einschließlich der genannten 9 Millionen Dollar und 
36 Millionen Reichsmark) 3500 Millionen Lei bezahlt. Sie haben dadurch 
die Betriebsmittel zahlreicher Lieferer der Eisenbahn flüssig gemacht 
und dadurch auch zur Verbesserung der allgemeinen Wirtschaftslage 
beigetragen. Ferner müssen die rumänischen Staatsbahnen die vom 
Staat vorgeschossenen Beträge verzinsen und tilgen, und zwar den Betrag 
von 30 Millionen Dollar aus der Anleihe auf jeden Fall vom 1. Januar 1932 
an, die übrigen Beträge nur im Fall und bis zur Höhe eines Betriebs- 
überschusses, mangels eines solchen Überschusses müssen die letzteren 
vom Staat getragen werden. 


Endlich enthält das Abkommen eine Reihe von wichtigen Punkten 
für das Finanzwesen der rumänischen Staatsbahnen: Trennung ihres 
Haushalts von dem des Staats; Bezahlung aller Leistungen der Bahnen 
für die öffentlichen Dienstzweige; Nachprüfung aller Ermäßigungen auf 
die Beförderungspreise; Belastung der Bahnen mit den Zahlungen an die 
staatliche Pensionskasse für das Eisenbahnpersonal. Das Gleichgewicht 
des Haushalts der Bahnen muß spätestens in drei Jahren hergestellt sein. 
Hierzu müssen die Tarife auf die für die Deckung der Selbstkosten not- 
wendige Höhe gebracht, die Leistungen für öffentliche Dienstzweige ver- 
gütet und die Ausgaben durch eine strengere Sparsamkeit und eine 
bessere Organisation verringert werden. 


c) Eine Verwaltungsvorschrift über das Rechnungswesen, die eine 
Kontrolle der Zahlungsverpflichtungen und der Ausgaben und jederzeit 
die Feststellung der Finanzlage des Netzes erlaubt. 


Diese Neuordnung ist vollständig unerläßlich., Denn das Rech- 
nungswesen der Bahnen war durchaus mangelhaft, der Rechnungsdienst 
kann keine Auskunft über die Lage der Einnahmen und Ausgaben und 
über die Betriebsergebnisse geben. Die Neuordnung wird unter der 
Leitung eines britischen Sachverständigen, Duthie, durchgeführt. Zu- 
nächst wurde eine Finanzdirektion geschaffen, in der die bisherigen 
unabhängigen Abteilungen für Buchhaltung und für Statistik und die 
Verkehrskontrolle zusammengefaßt werden. Im übrigen sind Vorberei- 
tungen getroffen, um die Empfehlungen auszuführen, die Duthie in einem 
Bericht anfangs 1929 gegeben hat. 
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2. Prüfung der Betriebsergebnisse 1929. 


Der Haushalt für 1929 wurde in der Weise aufgestellt, daß die als 
erforderlich erachteten Ausgaben auf 13000 Millionen Lei in runden 
Ziffern festgesetzt und die Einnahmen willkürlich auf 12300 Millionen 
Lei (nach Abzug von 648 Millionen Lei als Vergütung für die Beförde- 
rungsleistungen zugunsten verschiedener Ministerien) veranschlagt 
wurden, um theoretisch das Gleichgewicht des Voranschlags herzustellen. 


Da der Rechnungsdienst noch nicht in der vorgesehenen Weise 
geregelt ist, können für das Jahr 1929 nur vorläufige Zahlen benutzt 
werden. 


Betriebseinnahmen 1929. 


Wie vorauszusehen war, erreichten die wirklichen Einnahmen die 
Zahlen des Voranschlags, die die durchschnittlichen Ergebnisse des Vor- 
jahrs um 1 Milliarde überschritten, bei weitem nicht. Nach den voraus- 
sichtlichen Schätzungen betragen sie nur 1150 Millionen. 


Auf den Personenverkehr fallen voraussichtlich 3402 Mil- 
lionen. Der Stillstand und sogar Rückgang des Personenverkehrs ist auf 
dieselben Ursachen zurückzuführen wie in anderen Ländern Europas und 
Amerikas, namentlich auf die Entwicklung des Kraftwagenverkehrs. Die 
Verbesserung des Straßennetzes, die die Regierung für die nächsten Jahre 
in Aussicht genommen hat, wird diese Entwicklung noch fördern. Die 
Tarife sind in Gold umgerechnet höher als in der Vorkriegszeit. Aber 
die Durchschnittseinnahme aus 1 Personenkilometer beträgt nur 70% 
gegenüber der Vorkriegszeit, weil ein großer Teil der Reisenden in 
untere Klassen abgewandert ist. 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehr werden für das Jahr 
1929 auf 7218 Millionen geschätzt. Die Verkehrsteigerung gegenüber dem 
Vorjahr ist namentlich auf die sehr gute Ernte zurückzuführen, mehr als 
ein Drittel des beförderten Getreides wurde ausgeführt. 


Hinsichtlich der Gütertarife hatten die Ausfuhrtarife bis zum 
15. September 1926 um 50 % höhere Sätze als die Tarife für den Binnen- 
verkehr, Zu diesem Zeitpunkt wurden die Ausfuhrzuschläge beseitigt 
und alle Tarife erheblich erhöht. Im Jahr 1927 wurden dann Ausfuhr- 
tarife eingeführt, deren Sätze nunmehr beträchtlich niedriger waren als 
die der Normaltarife. Ab 1. Juli 1928 wurden die Tarife für die größeren 
Entfernungen ermäßigt, für die kurzen erhöht. Ab 1. August 1929 wurden 
die Tarife nochmals erhöht durch Erhebung einer Abfertigungsgebühr. 
Auf Grund eines Nachkriegsgesetzes hat jedes einheimische Unternehmen, 
das vom Handelsministerium zugelassen ist, Anrecht auf eine Ermäßigung 

2#* 
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von 45 %, 30% und 20 % auf die normalen Tarife für die Beförderung 
ihrer Erzeugnisse und ihrer Rohstoffe. Diese Bestimmung beeinträchtigt 
stark die Aufstellung der Tarife. Es wäre empfehlenswert, hierauf zu 
verzichten und der Verwaltung der Eisenbahnen eine größere Tariffrei- 
heit zu geben, wie sie in anderen Ländern allgemein üblich ist. Die Ver- 
waltung wird natürlich bei der Prüfung der tarifarischen Maßnahmen 
sich bestreben müssen, die Entwicklung der einheimischen Industrie zu 
begünstigen, sie wird es aber durch Maßnahmen tun, die jedem einzelnen 
Fall angepaßt und beweglicher sind als eine einheitliche Ermäßigung von 
45 %, wie sie gegenwärtig durch das Gesetz auferlegt und zweifellos in 
vielen Fällen nicht gerechtfertigt ist. 


Die Durchschnittseinnahme aus dem Güterverkehr in Gold um- 
gerechnet ist um 24 % höher als in der Vorkriegszeit. 


Der Dienstgutverkehr ist in Rumänien verhältnismäßig viel 
stärker als in anderen Ländern. Im Jahr 1928 betrug er 21,7 % des öffent- 
lichen Verkehrs (dagegen in Deutschland 9,4 %, in Frankreich 6%, in 
Italien 5 %, in Polen 8,7 %). Daran ist hauptsächlich die Beförderung 
von Dienstkohlen auf langen Strecken schuld. 


Einnahmen außerhalb des öffentlichen Verkehrs. 


Es handelt sich hier um die Vergütung der Leistungen für andere 
Dienstzweige und ihr Personal. Zur Zeit der Aufstellung des Haushalt- 
voranschlags für 1929 wurde der Wert dieser Leistungen auf 2644 Mil- 
lionen Lei geschätzt. Die Eisenbahnen hatten aber nur 1550 Millionen 
in den Voranschlag eingesetzt, das Finanzministerium und das Parlament 
kürzten diesen Betrag auf 648 Millionen. Da aber in den Haushalt der 
anderen Ministerien für diese Ausgaben nichts eingesetzt wurde, wurde 
auch nichts bezahlt, abgesehen von 300 Millionen Zuschuß des Finanz- 
ministeriums. 


Die Ermäßigungen betrugen u.a. für das Militär einschließlich der 
Familienangehörigen 75 %, für die Beamten und deren Familien 50 %. 
Diese Ermäßigungen verursachen den Eisenbahnen einen Ausfall von 
1150 Millionen Lei, d.i. 10 % der gesamten Verkehrseinnahmen des Jahrs 
1929, Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1930 haben die Eisenbahnen neue 
Bestimmungen für. ihr Personal aufgestellt, wodurch die Zahl der Frei- 
scheine eingeschränkt wird. 


Betriebsausgaben 1929. 


Da die wirklichen Ausgaben noch nicht bekannt sind, beschränkt sich 
der Bericht auf einige allgemeine Bemerkungen. 


Sanierung („Verbesserung“) der Rumänischen Bahnen. 21 


Persönliche Ausgaben. 


Im Jahr 1929 war der Durchschnittstand des Personals 115 000. Im 
Vergleich zu anderen Ländern erscheint dieser Personalstand zu hoch. 
Zu diesem Ergebnis war übrigens auch die Generaldirektion nach einer 
eingehenden Prüfung des Bedarfs der einzelnen Dienstzweige gelangt. 
Eine Personalvereinfachung ist bereits im Jahr 1929 durch die Verminde- 
rung der 14 Abteilungen der Generaldirektion auf 7 möglich geworden. 


Sächliche Ausgaben. 


Nach einem Gesetz vom 13. März 1927 sind die Eisenbahnen ver- 
pflichtet, jährlich Fahrzeuge im Ausmaß von 4% des Bestands zu bestel- 
len. Dies bedeutet eine außerordentlich harte Belastung der Eisenbahnen, 
die sie übrigens nie erfüllen konnten. Andererseits hatten diese nach 
dem Krieg mit verschiedenen Privatwerkstätten langfristige Verträge 
über die Ausbesserung von Fahrzeugen geschlossen, die große Ausgaben 
zur Folge hatten. Da im Haushalt der letzten Jahre die hierfür erforder- 
lichen Mittel nicht zur Verfügung gestellt waren, müssen sie auf die 
Jahre 1930—1932 verteilt werden. Um künftig solche Verhältnisse zu 
vermeiden, haben die Eisenbahnen mit Erfolg versucht, diese Verträge 
auf friedliche Weise zu lösen. Dafür haben sich die Eisenbahnen ver- 
pflichtet, von 1930 ab auf fünf Jahre 1615 Millionen Lei jährlich für die 
Ausbesserung und Neubeschaffung von Fahrzeugen in ihren Haushalt 
einzustellen. 


Die Zahl der Lokomotiven ist von 1911 im Februar 1928 zurück- 
gegangen auf 1823 im Februar 1929 und auf 1752 im Februar 1930. Diese 
bedauerliche Tatsache ist zurückzuführen auf Beschädigungen infolge 
des sehr strengen Winters 1928/29 und auf die langsame Ausbesserung 
in den Werkstätten. 


Die Zunahme des Verkehrs im Jahr 1929 machte es erforderlich, 
von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 150 Lokomotiven zu leihen 
und außerdem 100 Lokomotiven bei deutschen Firmen zu bestellen. Auf 
die Anschaffungskosten in Höhe von 585 Millionen Lei wurden 100 Mil- 
lionen aus der erwähnten Anleihe angezahlt, der Rest wird in fünf Jahres- 
raten von 1931 ab bar auf Reparationsrechnung bezahlt. 


Vorläufige Betriebsergebnisse 1929. 


Die voraussichtlichen Betriebsergebnisse für 1929 stellen sich wie 
folgt dar: 
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also Fehlbetrag . . 848 Mill. Lei. 


Es ist hierbei daran zu erinnern, daß die übrigen Staatsverwaltungs- 
zweige 470 Millionen Lei schulden. Immerhin ist eine gewisse Besserung 
der finanziellen Betriebsergebnisse festzustellen. 


Fällige Schulden der rumänischen Staatsbahnen. 

Die Schulden an Private aus den Jahren 1926—1928, die, wie bereits 
erwähnt, die Eisenbahnen abtragen müssen, betrugen ungefähr 4300 Mil- 
lionen Lei. Außer den schon genannten 9 Millionen Dollar und 36 Mil- 
lionen Reichsmark haben die Eisenbahnen von der Regierung noch einen 
Zuschuß von 500 Millionen Lei erhalten, durch den die Verbindlichkeiten 
von nicht mehr als 1 Million Lei beglichen und Anzahlungen von 40 % 
auf die übrigen Verbindlichkeiten geleistet werden sollen. Nunmehr 
betragen die Schulden an Private noch 400—600 Millionen Lei. Dazu 
kommt noch der Fehlbetrag des Rechnungsjahrs 1929. 


3. Prüfung des Haushalts für 1930. 

Das Jahr 1930 ist das erste Jahr der wirtschaftlichen Selbständig- 
keit der rumänischen Staatsbahnen. Nach dem Autonomiegesetz wurde 
der Haushalt für 1930 vom Verwaltungsrat der Eisenbahnen festgestellt, 
nur die Gesamtsummen der Einnahmen und Ausgaben wurden dem Par- 
lament zur Bestätigung vorgelegt. 


Einnahmen. 

An Einnahmen wurden vorsichtigerweise nur 11 Millionen Lei ein- 
gesetzt, also etwas weniger als das Durchschnittsergebnis für 1929. Schon 
bei den vorbereitenden Arbeiten für den Haushalt war es augenscheinlich, 
daß die unerläßlichen Ausgaben diese Summe weit überschritten. Um 
das Gleichgewicht des Haushalts herzustellen, erschien es daher not- 
wendig, die Einnahmen zu steigern, und zwar durch eine Erhöhung der 
Gütertarife. Bis zur Durchführung dieser Tariferhöhung wurde zunächst 
ab 15. Januar 1930 ein Zuschlag von 5% auf die Güter- und Personen- 
tarife eingeführt, wodurch ungefähr 500 Millionen Lei Mehreinnahmen 
erzielt werden. Die erwähnten Begünstigungen für die einheimische 
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Industrie wurden aufgehoben, die meisten Spezial- und Ausnahmetarife 
wurden neu erstellt. Für die Beförderungsleistungen zugunsten des 
Staats wurden im Jahr 1930 bei den Haushalten der verschiedenen Mini- 
sterien 1020 Millionen Lei eingesetzt, außerdem noch 120 Millionen zu 
Lasten der Postverwaltung und 50 Millionen zu Lasten der Monopol- 
verwaltung. Freifahrt und Fahrtermäßigungen wurden weiterhin ein- 
geschränkt. Es bestehen aber immer noch große Vergünstigungen für 
zahlreiche Personenkreise. Militärgüter, die bisher 50 % Ermäßigung 
genossen, werden nunmehr zum Normaltarif befördert. 


Persönliche Ausgaben. 


Zu den bisherigen Ausgaben kommen noch die Leistungen für die 
staatliche Pensionskasse in Höhe von 432 Millionen Lei als Folge der 
Autonomie. 

Für die „Casa Munci“, die allgemeine Wohlfahrtsanstalt für das 
Personal der Staatsbahnen, wurden 400 Millionen Lei eingesetzt. Die 
Mittel dieser Anstalt stammen aus einer festen Abgabe von den Verkehrs- 
einnahmen. Sie befaßt sich mit dem Bau von Wohnungen, Unterkunfts- 
räumen in den Lokomotivstationen und Werkstätten, von Spitalen und 
Krankenhäusern, ferner mit der ärztlichen Versorgung, Einrichtung von 
Kindergärten, Elementar- und Fachschulen, Bibliotheken usw. Der 
Zweck dieser Anstalt ist sehr lobenswert, ihre Tätigkeit ist angezeigt 
an Orten, wo es an solchen Einrichtungen fehlt. Die Anstalt hat aber 
auch in großen Orten Lyzeen, Krankenhäuser usw. gebaut, deren Unter- 
haltung eigentlich der allgemeinen Staatsverwaltung zur Last fallen 
sollte. 

Das Personal ist noch stark übersetzt. Aus seiner Verminderung 
können aber nur allmählich und langsam Ersparungen erzielt werden. 
Die Generaldirektion prüft die Frage, wie die Leistungsfähigkeit des 
Personals gehoben werden kann. 


SächlicheAusgaben. 

Es ist zu hoffen, daß im Jahr 1930 ein ernstlicher Fortschritt in der 
Leistungsfähigkeit der Werkstätten erzielt wird, um eine größere Anzahl 
von Lokomotiven betriebsfähig zu machen. 

Wie bereits erwähnt, mußten 1615 Millionen Lei für die Instand- 
setzung von Fahrzeugen in privaten Werkstätten und für Neubeschaf- 
fungen eingesetzt werden. 

An Brennstoffen sollen 470 Millionen Lei gegenüber dem Vorjahr 
durch Auflassung schlecht benutzter Reisezüge, namentlich auf Neben- 
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bahnstrecken, durch die erwartete Kohlenpreissenkung, durch Ausschal- 
tung schlechter Brennstoffe und durch Verbesserung des Wirkungsgrads 
der Lokomotiven eingespart werden. 


Zusammenfassung. 


Der Haushalt für 1930 steht zwar im Gleichgewicht, es ist aber frag- 
lich, ob es aufrechterhalten werden kann. Jedenfalls ist hierzu strengste 
Sparsamkeit, genaue Erfassung aller Einnahmen für private Transporte 
und regelmäßige Vergütung für Beförderungsleistungen zugunsten 
öffentlicher Verwaltungszwecke erforderlich. Es wäre sehr erwünscht, 
wenn das Gleichgewicht hiernach vor Ablauf der hierfür vorgesehenen 
drei Jahre hergestellt würde, die finanzielle Sanierung der Eisenbahnen 
also gleichzeitig mit den im ersten Abschnitt des Arbeitsprogramms in 
Aussicht genommenen technischen Verbesserungen der Eisenbahnanlagen 
durchgeführt sein würde. 


Anlage. 
Auszug aus dem Gesetz vom 27. Juni 1929 über die Autonomie der 
rumänischen Staatsbahnen. 

Der Betrieb der rumänischen Staatsbahnen wird einem öffentlichen 
Unternehmen, genannt autonomes Unternehmen der rumänischen Staats- 
bahnen (Regia autonomă a C. F. R.), anvertraut, das nach wirtschaftlichen 
Grundsätzen unter Berücksichtigung der höheren Interessen der Volks- 
wirtschaft und des Staats geleitet wird. Dieses Unternehmen erhält das 
Eisenbahnnetz mit den Vorräten aller Art und tritt in alle Rechte und 
Pflichten der vorausgehenden Verwaltung ein. Die Gegenstände, von 
denen das Unternehmen Besitz ergriffen hat, werden im einzelnen in 
einem Inventar aufgeführt, das spätestens zum 31. Dezember 1929 auf- 
gestellt sein muß. 


Das Unternehmen ist eine juristische Person. Es ist frei von jeder 
Staats-, Provinzial- und Gemeindesteuer. D 


Die Aufsichts- und Verwaltungsorgane des Unternehmens sind: 
der Verwaltungsrat (gegebenenfalls auch der Verwaltungsausschuß) und 
die Generaldirektion. 


Der Verwaltungsrat besteht aus dem Generaldirektor und zehn 
weiteren Mitgliedern, die wie folgt ernannt werden: ein vom Verkehrs- 
ministerium beauftragter technischer Generalinspektor, zwei Sachver- 
ständige für finanzielle und wirtschaftliche Fragen, drei Ingenieure, 
je ein Vertreter der Landwirtschaft, der Industrie und des Handels. Die 
Mitglieder werden durch Königliche Verordnung ernannt nach Zustim- 
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mung des Ministerrats und nach Anhörung der einschlägigen wirtschaft- 
lichen Körperschaften. Von den Mitgliedern des Verwaltungsrats dürfen 
nicht mehr als drei Beamte sein. Der Verwaltungsrat wählt jedes Jahr 
einen Präsidenten aus seinen Mitgliedern. Der Verwaltungsrat erneuert 
sich in der Weise, daß in den geraden Jahren zwei, in den ungeraden 
drei Mitglieder ausscheiden. Die Tätigkeit als Verwaltungsratsmitglied 
verträgt sich nicht mit der eines Parlamentsmitglieds. Desgleichen dürfen 
die Verwaltungsratsmitglieder nicht an Unternehmungen beteiligt sein, 
die für die Staatsbahnen arbeiten oder deren Interessen widersprechen. 


Der Verwaltungsrat, der sich mindestens alle zwei Wochen 
versammeln muß, hat folgende Zuständigkeiten: 


1. Die Genehmigung des Haushalts. Dieser wird hierauf dem Ver- 
kehrsminister vorgelegt, der durch die Abgeordnetenkammer die Gesamt- 
summen der Einnahmen und Ausgaben genehmigen läßt. 


2. Die Vorlage der Schlußbetriebsbilanz und der Gewinn- und Ver- 
lustrechnung an den Verkehrsminister zur Genehmigung durch den 
Ministerrat. 


3. Die Vorlage der Entwürfe der Tarife und Beförderungsbedingun- 
gen an den Minister zur Genehmigung durch den Ministerrat. 


4. Die Vorlage der Entwürfe für neue Linien oder für Änderungen 
der bestehenden an den Minister. 


5. Die Vorlage von Anleiheplänen an den Minister. 


6. Die Genehmigung von Vorschlägen der Generaldirektion, durch 
kurzfristige Anleihen die für die Fortführung des Betriebs unmittelbar 
erforderlichen Summen zu beschaffen. Diese Anleihen, deren Gesamt- 
betrag 20% der Roheinnahmen des Vorjahrs nicht überschreiten darf, 
werden vom Staatsschatz übernommen, wenn es nicht möglich ist, ander- 
weitig Geld zu erhalten. 


7. Die Ernennung und Abberufung des oberen Personals auf Vor- 
schlag des Generaldirektors. 


8. Die Vorlage eines Kassenausweises an das Verkehrs- und an das 
Finanzministerium am 15. jeden Monats. Aus dem Ausweis müssen die 
vorläufigen Einnahmen, die wirklich ausgegebenen Beträge, die über- 
nommenen Zahlungsverpflichtungen und die Ausgabeanweisungen für 
das Ende des Vormonats zu ersehen sein. 


Für dringende Angelegenheiten überträgt der Verwaltungsrat einen 
Teil seiner Befugnisse an den Verwaltungsausschuß, der aus 
dem Generaldirektor und zwei Verwaltungsratsmitgliedern besteht. Die 
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dem Verwaltungsrat vorzulegenden Angelegenheiten sind zunächst in dem 
Verwaltungsausschuß zu erörtern. 


Ein Finanzausschuß, ebenfalls aus dem Generaldirektor und 
zwei Verwaltungsratsmitgliedern bestehend, erteilt die Ermächtigung zu 
allen Zahlungen. 


An der Spitze der Generaldirektion steht ein Generaldirektor, der 
von zwei Untergeneraldirektoren unterstützt wird. 


Der Generaldirektor wird entweder durch Königliche Ver- 
ordnung auf Vorschlag des Verkehrsministeriums ernannt oder auf Ver- 
trag durch den Verwaltungsrat mit Genehmigung des Verkehrsministe- 
riums angestellt. Dem Generaldirektor untersteht das ganze Personal. 
Er überwacht auch die Ausführung der Entscheidungen des Verwaltungs- 
rats und leitet das Unternehmen in technischer, kommerzieller, industri- 
eller und finanzieller Beziehung. Zu seinen Zuständigkeiten gehört 
insbesondere: die Kontrolle über die Einhaltung des Haushalts, die Ab- 
fassung des Lastenhefts für Arbeiten und Lieferungen, die Überwachung 
des Rechnungswesens, die Aufstellung der Fahrpläne, die Beförderung 
des Personals mit Ausnahme des oberen. 


Ein von der Regierung ernannter Kommissar überwacht die 
Verwaltung des Unternehmens. Er nimmt an den Sitzungen des Ver- 
waltungsrats teil und kann verlangen, daß die Durchführung eines Be- 
schlusses ausgesetzt wird, wenn er nach seiner Ansicht den Gesetzen, 
den Vorschriften, der allgemeinen Wirtschaftspolitik oder den Interessen 
des Staats widerspricht. Er muß hierüber sofort an das Verkehrsmini- 
sterium berichten. Wenn der Minister nicht innerhalb zwei Wochen 
Stellung genommen hat, braucht die Entscheidung des Kommissars nicht 
beachtet zu werden. Wenn zwischen dem Minister und dem Unternehmen 
innerhalb zwei Wochen nach der Antwort des Ministers keine Verständi- 
gung erzielt ist, hat jeder Teil das Recht, die Meinungsverschiedenheit 
vor ein Schiedsgericht zu bringen, das unter Ausschluß der Berufung 
entscheidet. 


Auf das Personal des Unternehmens findet das Beamtenstatut keine 
Anwendung. Es wird daher ein Sonderstatut aufgestellt, das der Geneh- 
migung durch den Ministerrat und durch königliche Verordnung bedarf. 


Ein besonderes Kapitel des Gesetzes ist der Verrechnung der Ein- 
nahmen und Ausgaben und der Finanzgebarung gewidmet. Das 
Unternehmen ist zu doppelter Buchführung nach den handelsüblichen 
Grundsätzen verpflichtet. Der Haushalt muß unterscheiden zwischen den 
laufenden Betriebsausgaben (getrennt nach Ausgaben für das Personal, 
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für den Betrieb im engeren Sinn, für die Erneuerung und Unterhaltung 
des Oberbaus, für die Fahrzeuge und allgemeinen Ausgaben) und Kapital- 
ausgaben (Ausgaben für die Verbesserung und Entwicklung des Netzes 
und der Betriebseinrichtungen, für den Bau von Linien oder neuen 
Anlagen). 


Das Unternehmen muß seine Tarife so ordnen und seine Ausgaben 
so festsetzen, daß durch die Einnahmen die Betriebsausgaben gedeckt 
werden einschließlich der Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals, 
der Beträge zur Hauptpensionskasse und zur allgemeinen Versicherungs- 
kasse. Eine Ausnahme von dieser Regel ist nur zulässig, wenn die 
höheren Interessen des Staats es verlangen, mit Genehmigung des Mini- 
sterrats, der dann darüber zu entscheiden hat, wie das Unternehmen zu 
entschädigen ist. 


Alle Leistungen des Unternehmens einschließlich derjenigen für die 
öffentlichen Verwaltungszweige müssen nach den bestehenden Vorschrif- 
ten vergütet werden. Alle Beförderungsbegünstigungen müssen den 
Gegenstand besonderer Vereinbarungen bilden und dürfen in keinem Fall 
die Selbstkosten der Beförderung überschreiten. 


Der etwaige Fehlbetrag am Schluß des Jahrs wird durch Vorschüsse 
des Staats gedeckt, die der Genehmigung des Ministerrats bedürfen und 
nach dem am Tag der Vorschußgewährung geltenden Diskontsatz der 
Nationalbank zu verzinsen sind. 


Langfristige Anleihen, die für die Ausgaben auf Vermögensrechnung 
notwendig sind, müssen durch besondere Gesetze genehmigt werden. 


Ein- und Auszahlungen müssen soweit als möglich durch die Natio- 
nalbank vermittelt werden. 

Am Ende eines jeden Jahrs stellt das Unternehmen ein Haupt- 
inventar über seinen Besitz mit Angabe des Werts auf, ferner eine Be- 
triebsbilanz, eine Gewinn- und Verlustrechnung und einen Bericht über 
das abgelaufene Betriebsjahr. 

Von dem Reingewinn sind zu zahlen: 


8—15 % an den Reservefonds; 

die Zinsen des Anlagekapitals; 

25% an das Personal; 

0,10% an den Obersten Rat für öffentliche Unternehmungen und 
Güter; 

0,5% an den Verwaltungsrat und den Verwaltungsausschuß der 
Staatsbahnen. 

Der Rest wird an den Staatsschatz abgeführt. 
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Außer dem genannten Reservefonds ist ein Erneuerungsfonds und 
ein Ausgleichsfonds zu errichten, denen regelmäßig je 2% der Roh- 
einnahmen zugeführt werden. 


Die Buchführung, die Inventare, die Bilanz und die Betriebsrech- 
nungen werden durch eine ständige Kontrollkommission geprüft, die aus 
einem Beauftragten des Verkehrsministers, einem Beauftragten des 
Finanzministers und einem Rechnungsachverständigen besteht. Die Be- 
richte dieser Kommission werden dem Verwaltungsrat sowie dem Finanz- 
ministerium und dem Verkehrsministerium vorgelegt. 


Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen’. 
Von 


Erwin Leemann, Zürich. 


Erstes Kapitel. 
Zur Theorie. der Personenfahrpreise im Eisenbahnverkehr. 


I. Die Bedeutung der Wertschätzung für die 
Tarifbildung. 

Um zu veranschaulichen, wie verschieden hoch die Wertschätzung 
für ein und dieselbe Verkehrsleistung sein kann, und welche Bedeutung 
deshalb der Preiswilligkeit in tarifarischer Hinsicht beizumessen ist, 
beginnen wir unsere theoretischen Ausführungen mit der Darstellung 
folgender Beispiele: 

1. Für eine Eisenbahnfahrt von London nach Liverpool und zurück 
wird ein Fahrpreis von rund fünfzig Shilling erhoben. Gibt es nicht eine 
Menge von Personen, die in London wohnen und die einmal Liverpool zu 
besichtigen wünschen, deren Preiswilligkeit jedoch, wegen ihres geringen 
Einkommens, nie auf die Höhe des zu bezahlenden Fahrpreises steigen 
kann? 

2. Andererseits ist die Zahl der zum Vergnügen nach Liverpool 
fahrenden Personen, die sich vom Kauf dieser Verkehrsleistungen auch 
dann nicht abhalten ließen, wenn der Fahrpreis von fünfzig auf sechzig 
Shilling erhöht würde, ganz beträchtlich. (Wir setzen hier voraus, es 
gäbe keine Automobilunternehmungen, die die Bahnen mit ihren Preisen 
unterbieten.) 

3. Für einen Geschäftsreisenden bedeutet der Fahrpreis einen ge- 
wissen (und bisweilen sogar einen wesentlichen) Bestandteil seiner Reise- 
spesen. Aber wird er sich auch dann nur ungern zur Bezahlung der 

! Vorliegende Abhandlung, die im Frühjahr 1929 abgeschlossen und seither 


durch einige Nachträge ergänzt wurde, ist der Abdruck einer der rechts- und 
staatswissenschaftlichen Fakultät der Universität Zürich vorgelegten Dissertation. 
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fünfzig Shilling entschließen können, wenn er weiß, daß er an seinem 
Reiseziel mit größter Wahrscheinlichkeit einen Gewinn von einigen 
hundert Pfund machen wird? 


4. Ein anderer Kaufmann ist genötigt, monatlich mehrmals nach 
Liverpool zu fahren, um seine Waren verkaufen zu können. Jedesmal, 
wenn er die Fahrkarte kauft, muß er sich fragen, ob es sich überhaupt 
lohne, für die Fahrt allein mehr als zwei Pfund an Reisespesen zu ver- 
ausgaben. Eines Tages kommt ihm folgende Anschrift zu Gesicht (wört- 
liche, verkürzte Übersetzung einer englischen Eisenbahnreklame): 


Reise billig und sicher mit der Bahn! 
Nächsten Sonntag: 
Vorteilhafter Ausflug nach Liverpool, 
Preis: 10 Shilling. 

London Midland & Scottish Railway. 


„Wirklich vorteilhaft“, denkt sich unser Kaufmann, „wenn ich sonst 
nach Liverpool fahre, habe ich fünfmal mehr für eine Fahrkarte zu be- 
zahlen“. Aber es hat für ihn keinen Zweck, den angekündigten Sonder- 
zug zu benutzen, denn am Sonntag kann er keine Geschäfte abschließen. 

Diese vier Beispiele sollen eine Illustration für die Extreme der 
Wertschätzungen einzelner Subjekte sein. Dabei stellt das Maxi- 
mum ein Vielfaches des Minimums dar. Beide Größen, wie auch die da- 
zwischenliegenden, werden bestimmt durch den Zweck, den die Orts- 
veränderung für den Käufer der Verkehrsleistung hat (drittes und viertes 
Beispiel), sowie durch dessen Einkommensverhältnisse (erstes und 
zweites Beispiel). 

Theoretisch gibt es ebensoviele Wertschätzungen als Käufer, in 
praxi können jedoch viele als gleich hoch angenommen werden. 


Vielfach schon ist die Wertschätzung als die obere Preisgrenze 
bezeichnet worden. Die Richtigkeit dieses Satzes, bezogen auf einen 
einzelnen Schätzenden, kann nicht bezweifelt werden. Es ist aber Mode, 
von einer oberen Preisgrenze schlechthin zu reden, wie wenn es nur eine 
einzige gäbe. Im Grunde genommen gibt es jedoch eine Unmenge solcher 
Grenzen. Man hat sich vielleicht zu dieser Oberflächlichkeit verleiten 
lassen, weil eine große Zahl von Wertschätzungen sehr wenig vonein- 
ander differieren, und weil deshalb — oder aus einem anderen Grund — 
mancherorts für gleiche Verkehrsleistungen nur zwei bis drei verschie- 
dene Preise erhoben werden. Die Tarifpolitik der englischen Eisen- 
bahnen wird uns noch zur Genüge zeigen, daß die verschiedenen Preis- 
willigkeiten lange nicht so nahe zusammenfallen, wie oft angenommen 
wird. 


Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 31 


Möglicherweise stellt man sich unter einer oberen Preisgrenze 
schlechthin eine durchschnittliche Grenze vor, bedingt durch den Durch- 
schnitt der Preiswilligkeiten. Dieser Größe kann aber nur in Ausnahme- 
fällen eine gewisse Bedeutung beigemessen werden, nämlich dann, wenn 
aus betriebstechnischen Gründen eine Beschränkung auf einen Einheits- 
preis notwendig wird, z. B. im internen Großstadtverkehr. 

Im eigentlichen Eisenbahnverkehr wäre jedoch eine solche Einheits- 


tarifierung von nachteiliger, wenn nicht sogar ruinöser Wirkung für den 
Finanzhaushalt der Eisenbahnen. 


Übrigens ist es auch für den Großteil der Käufer von Verkehrs- 
leistungen von Vorteil, wenn auf die verschiedenen Preiswilligkeiten 
Rücksicht genommen wird, denn ein Einheitstarif muß — um eine gewisse 
Mindesteinnahme einzubringen — die Kategorie der niedrigsten Wert- 
schätzungen übersteigen. 


Tatsächlich findet denn auch eine Anpassung der Fahrpreise an die 
Wertschätzungen statt, was allerdings nur in beschränktem Maß möglich 
ist. Denn „es bleiben nämlich dem Verkehrsunternehmen jene Umstände, 
die die Preiswilligkeit begründen‘ — wie Engländer treffend ausführt —. 
„verborgen, und zwar einerseits die verschiedenen Preiswilligkeiten in- 
folge verschiedenen Vermögens, andererseits die verschiedenen Preis- 
willigkeiten infolge verschiedenen Zwecks der Reise“ *, Demnach konnte 
man z.B. nur auf empirischem Weg feststellen, wie hoch etwa die teuerste 
Wagenklasse zu tarifieren ist, damit sich eine annehmbare Zahl von 
Käufern meldet. Eine Beeinflussung von seiten der Kosten — wie sie 
Sax annimmt — hat u. E. keine entscheidende Wirkung ausgeübt. Zwei- 
Telsohne fallen die Kosten als primäre Ursache der Tarifdifferenzierung 
außer Betracht. Man hat auf keiner Bahn eine 1. Klasse eingeführt und 
dann deshalb, weil diese vermehrte Kosten verursachte, entsprechend 
höhere Preise verlangt, sondern zuerst konstatierte man eine höhere 
Wertschätzung gewisser Käufer, und erst auf Grund dieser Feststellung 
wurde eine teurere Wagenklasse geschaffen (oder es wurde diese Diffe- 
renzierungsmethode? von den Postkutschen übernommen). Daß sekundär 
die betreffenden Mehrkosten eine gewisse Berücksichtigung erfahren 
haben mögen, ändert nichts am Prinzip. 

Eine genaue Anpassung des Preises einer Leistung an die ent- 
sprechende Wertschätzung ist praktisch nicht möglich. Das Verkehrs- 
mittel ist genötigt, Kategorien ähnlich schätzender Käufer zu Reisen- 


t Archiv für Sozialwissenschaft und Sozialpolitik, Bd. 50, S. 686. 
? Über die Frage der Preisdifferenzierung und der Kosten vgl. auch die 
Ansicht von Marshall, Industry and Trade, 1920, S. 467 ff. und 835. 
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denschichten zusammenzufassen. Die Zahl dieser Schichten kommt 
zur Geltung — nicht etwa nur durch die Zahl der Wagenklassen —, son- 
dern durch die Gliederung des Tarifaufbaus überhaupt. So 
bilden eine besondere Käuferkategorie: die Besitzer einer Dauerkarte 
1. Klasse, die Käufer einer verbilligten Wochenendkarte, solche Per- 
sonen, die in Gesellschaft reisen u. a. m. 

Das Verhältnis dieser Schichten zueinander ist jedoch nicht derart, 
daß sie sich in jedem Zeitpunkt lückenlos aneinanderreihen. Am Sonn- 
tag z.B. fällt die Schicht der mit Arbeiterfahrkarten Reisenden weg. Es 
gibt auch Tarife, die nur wenige Stunden gültig sind. Man darf sich 
auch nicht vorstellen, ein und derselbe Käufer von Verkehrsleistun- 
gen gehöre immer der gleichen Schicht an. Ein Geschäftsmann z. B., der 
morgens mit einer Abonnementskarte nach der City fährt, befindet sich 
dann in einer der unteren Schichten (d.h. Kategorie von Käufern, die 
niedrige Preise bezahlen), während er einige Stunden später auf einer 
Geschäftsreise im Erstklass-Pullmanwagen sitzt und dann in die oberste 
Schicht zu klassifizieren ist. 

Je mehr Käuferschichten, desto besser die Ausnutzung der verschie- 
denen Wertschätzungen bei weitgehender Preisdifferenzierung. Dieser 
einen Tendenz der Tarifpolitik steht eine andere, entgegengesetzte gegen- 
über: das Bestreben nach Vereinfachung des Tarifaufbaus. Für die Öffent- 
lichkeit ist ein zu komplizierter Tarifaufbau unangenehm. Deshalb findet 
— freiwillig oder durch gesetzlichen Zwang — nur eine beschränkte An- 
passung der Fahrpreise an die Differenzen der Preiswilligkeiten statt. 
Damit hängt es auch zusammen, daß — ceteris paribus — die Personen- 
fahrpreise (und damit auch die Reisendenschichten) im allgemeinen eine 
um so größere Varietät aufweisen, je privatwirtschaftlicher die Grund- 
sätze sind, nach denen eine Bahn verwaltet wird. 


IL. DieBedeutungder Kosten für die Tarifbildung. 


Darüber ist schon mehr geschrieben worden als über irgendeinen 
anderen Faktor der Tarifbildung, und doch sind gerade die Kosten von 
geringem Einfluß auf die Gestaltung der Eisenbahntarife. Dieser An- 
sicht sind jedoch die wenigsten Fachleute, die sich eingehend mit der 
Kostenfrage befassen. Denn sonst würden sie es nicht für notwendig 
halten, manchmal mathematisch genau auszurechnen, wie hoch eine 
Leistungseinheit zu stehen kommt. Daß es, nebenbei gesagt, ganz inter- 
essant und zur Untersuchung gewisser Spezialprobleme von etwelcher 
Bedeutung sein kann, zu wissen, welche Verkehrsarten mit Verlust und 
welche mit Gewinn betrieben werden, sei nicht bestritten. Aber dazu 
lohnt sich die Mühe, die durch Berechnungen der spezifischen 
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Kosten — denn um diese handelt es sich hier — verursacht werden, 
kaum. Schließlich jedoch — und das ist wesentlich — sind solche Berech- 
nungen, sofern sie genau und brauchbar sein sollen, ein Ding der Unmög- 
lichkeit. (Eine Ausnahme hiervon muß natürlich für gewisse Fälle zu- 
gestanden werden, z. B. wenn eine Bahn keinen Güterverkehr aufweistt.) 

Die Kosten schlechthin außer Betracht zu lassen, ist aber ebenso 
fehlerhaft, wie wenn man ihnen einen maßgebenden Einfluß auf die 
Tarifbildung zuschreibt. 

Erstens nämlich ist eine Privatunternehmung bestrebt, einen mög- 
lichst hohen Gewinn herauszuschlagen, und zielt deshalb darauf hin, die 
Kosten auf ein Minimum hinab- und die Einnahmen auf ein Maximum 
hinaufzudrücken. Da aber die Einnahmen u. a. durch die Tarifbemessung 
bestimmt werden, besteht auch ein gewisser Zusammenhang zwischen den 
Tarifen und den Kosten. Im Gegensatz zu oben handelt es sich jedoch 
hier um die gesamten und nicht um die spezifischen Kosten. 

Wieder eine besondere Bewandtnis hat es mit den sog.Mehrauf- 
wendungen (prix de revient partiel), die besonders Colson als die 
untere Preisgrenze eines jeden Transports bezeichnet’. Wenn es sich de 
concreto darum handelt, zu wissen, ob eine zu den schon bestehenden neu 
hinzukommende Leistung zum mindesten keinen Verlust verursacht, so 
werden tatsächlich die betreffenden Mehrkosten vielfach als die untere 
Preisgrenze bezeichnet werden können. Doch darf man nicht außer acht 
lassen, daß nur in relativ seltenen Fällen für einen Einzeltransport be- 
Sonders tarifiert werden kann. Nehmen wir z. B. an, ein Personenzug 
des Normalverkehrs weise eine äußerst günstige Frequenz auf, und die 
Bahn stelle sich die Frage, ob nicht die Führung eines Parallelzugs an- 
gezeigt sei. Wird es ihr etwa möglich sein, für die Leistungen dieses 
Neuen Zugs, die Mehraufwendungen, besondere Preise zu erheben? Nicht 
Selten kommt es bei Privatbahnen auch vor, daß neue Personenzüge ein- 
geschaltet werden, wobei man im voraus weiß, daß es sich anfänglich 
um ein verlustbringendes Geschäft handelt. Der Zweck einer solchen 
Politik ist die Heranbildung eines neuen oder die Entlastung eines schon 
bestehenden, rentablen Verkehrs. Wir sehen daraus, daß diese Mehrauf- 
Wendungen (oder die zusätzlichen Kosten, wie sie auch genannt werden) 
— 


er 1 Was die Begründung der Unmöglichkeit, die spezifischen Kosten zu be- 
Pe nen, anbetrifft, verweisen wir auf die Ausführungen von Fischer, Die 
int nenfahrpreise der Schweizerischen Bundesbahnen 1914—1920, Zürcher Volks- 
rtschaftliche Forschungen, herausgegeben von Saitzew, Bd. 3, Zürich, 1924, 
rei undSherrington, Economies of Rail Transport in Great Britain, Lon- 
on, 1928, 2. Bd., S. 132. 


Fi * Colson: Transports et Tarifs, Paris, 1908, S. 49, Vgl. auch 
taichio ri Tuos B6. 
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keinen übermäßigen Einfluß weder auf die Preise überhaupt noch auf 
deren untere Grenze auszuüben vermögen. Vielmehr geht das Bestreben 
einer jeden Eisenbahnunternehmung dahin, für den Verkehr als 
Ganzes und auf die Dauer mittels einer vorteilhaften 
Preisbemessung ein günstiges Verhältnis zwischen 
Einnahmen und Ausgaben zu ermöglichen. 


IH. Die preisdrückenden und preissteigernden 
Faktoren der Tarifbildung. 
Vorbemerkung. 

Nachdem die Bedeutung der Wertschätzung und der Kosten für die 
Preisbildung dargelegt worden ist, drängt sich die Frage auf, ob die Per- 
sonentarife nicht noch durch andere Faktoren bestimmt werden, und wenn 
ja, durch welche. Abweichend von vielen anderen Autoren sind wir der 
Ansicht, daß mit den Kosten und der Wertschätzung schlechthin die Höhe 
und Gliederung der Verkehrspreise nicht erklärt werden kann. Es gibt 
noch eine Reihe weiterer Faktoren, die manchmal von geringem, bisweilen 
aber auch von entscheidendem Einfluß sind. Daß sie von jenen Autoren 
nicht weiter vorausgeschickt werden, die sich mit kontinentalen Eisen- 
bahnen befassen, ist aus den besonderen Bedingungen dieser Eisenbahnen 
zu erklären, bei denen z. B. die Konkurrenz nicht die Rolle wie in Groß- 
britannien spielt. 

Entsprechend ihrer Wirkung können wir zwei Kategorien von tarif- 
bildenden Faktoren unterscheiden, nämlich preisdrückende und preis- 
steigernde. 

Als preisdrückende Faktoren kommen in Frage: 

1. die Konkurrenz, und zwar: 

a) die Konkurrenz zwischen einzelnen Eisenbahnunier- 
nehmungen, 
b) die Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und anderen Ver- 
kehrsmitteln, 
c) die Substitutionskonkurrenz im weiteren Sinn. 
2. das Gesetz der Massennutzung (law of increasing returns). 
3. staatliche Eingriffe, und zwar: 
a) im allgemeinen Interesse der Volkswirtschaft, 
b) Eingriffe zugunsten der Arbeiter. 

Demgegenüber sind als preissteigernde Faktoren zu 
nennen: 

1. Monopolistische Stellung einer Eisenbahnunternehmung, 

2. Verbesserung der Qualität der Leistungen. 

Im folgenden sollen diese Faktoren eingehender besprochen werden. 
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A. Preisdrückende Faktoren der Tarifbildung. 


1. Die Konkurrenz. 
a) die Konkurrenz zwischen einzelnen Eisenbahn- 
unternehmungen. 


I. Der Vollständigkeit halber soll hier ein Fall vorweggenommen 
werden, der nur noch von theoretischer Bedeutung ist: die Konkurrenz 
verschiedener Unternehmer auf der gleichen Schiene. Es ist dies das 
Analogon zu den Konkurrenzverhältnissen, wie sie beim Kanal-, Land- 
straßen- und Seeverkehr hauptsächlich in Erscheinung treten. Technisch 
ist eine solche Konkurrenz kaum denkbar, früher wurde sie gelegentlich 
ins Auge gefaßt. 

II. Ein ähnlicher Fall liegt dann vor, wenn eine Fisenbahnunter- 
nehmung einer andern gestattet, deren Züge auf einer ihr gehörenden 
Linie fahren zu lassen. Wir denken hier besonders an die sog. „running 
Powers“, die sich die englischen Bahnen früher bisweilen gegenseitig zu- 
gestanden hatten. Eine Konkurrenz auf der gleichen Schiene ist auch 
unter solchen Umständen denkbar. Doch darf man nicht außer acht 
lassen, daß eine solche Vereinbarung ein gewisses Freundschafisver- 
hältnis der betreffenden Gesellschaften zur Voraussetzung hat. 

III. Sobald es sich nieht mehr um den Verkehr auf der gleichen 
Schiene handelt, gibt es keine technischen Hindernisse eines eigentlichen 
Konkurrenzverkehrs mehr. 

Das einfachste Beispiel dieser Art besteht darin, daß zwei Unter- 
nehmer je eine Eisenbahnverbindung zwischen zwei Verkehrszentren 
unterhalten. Zum Zweck der folgenden Ausführungen nehmen wir an, 
daß die betreffenden Bahnhöfe am gleichen Ort nebeneinander liegen, daß 
die Verbindungslinien gleich lang sind, daß überhaupt keine der Linien 
Sich durch irgendwelche Vorzüge von der andern unterscheidet. 

Bei freier Konkurrenz wird jede der beiden Unternehmungen ver- 
Suchen, einen möglichst großen Teil der Nachfrage nach Verkehrs- 
leistungen zu befriedigen, oder mit andern Worten: möglichst viel Ver- 

ehr an sich zu ziehen. Als Kampfwaffe dient den zwei Gegnern die 
Segenseitige Preisunterbietung. 

Es ist nun aber klar, daß die Preise auf die Dauer nicht beliebig 
weit hinabgedrückt werden können, ohne daß derart große Defizite ent- 
stehen, die letzten Endes nicht mehr tragbar sind. Deshalb besteht im 


allgemeinen die Tendenz, die Tarife auf einer Minimalgrenze festzu- 
— 


1 In Großbritannien war die Konkurrenz auf der gleichen Schiene bis 
um die Mitte des 19. Jahrhunderts gesetzlich gestattet. Praktisch kam sie kaum 
n Frage. (Vgl. 2, Kapitel, II.) 


g* 
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halten und womöglich wieder auf ihren früheren Stand emporzuheben. 
Als Mittel solcher Politik kommen zwei Formen in Frage, entweder der 
Tarifvertrag oder die Fusion. Erstere war in Großbritannien eine 
häufige Erscheinung, während die Fusion von den Bahnen wohl immer 
angestrebt, aber vom Staat selten bewilligt wurde.t 


IV. Heute unterbieten sich die Bahngesellschaften in Groß- 
britannien, sowie innerhalb anderer europäischer Staaten, selten mehr 
in ihren Personenfahrpreisen. Woher kommt es denn, daß immer noch 
von Konkurrenz die Rede ist? 


Was eben bei der Bildung von Tarifkartellen unberücksichtigt 
bleibt, sind die den Verkehrspreisen entsprechenden Leistungen, und was 
nach Aufhören der Tarifkonkurrenz weiterbestehen kann, ist die soge- 
nannte competition of facilities, eine Erscheinung, die wir etwa mit 
Leistungskonkurrenz bezeichnen können. Denn die Quali- 
täten der Leistungen im Personenverkehr sind bei einzelnen Bahnen bis- 
weilen stark verschieden.? 


Bevor wir auf die Leistungskonkurrenz selbst näher eintreten, ist 
es wünschenswert, das Verhältnis von Tarif und Leistung 
einer genaueren Betrachtung zu unterziehen. Wir stützen uns dabei 
immer auf die in Absatz III erwähnten (theoretischen) Voraussetzungen 
zweier sich konkurrierender Bahngesellschaften, die wir mit G, und Gə 
bezeichnen. Um möglichst klar zu sein, bedienen wir uns der mathe- 
matischen Ausdrucksweise. 

Tı sei der Tarif von G,, Tə derjenige von Gə. Als Lı bezeichnen wir 
die Qualität der Leistungen von G, und als L» diejenige von Ge. 

Dabei verhalten sich Leistung L und Tarif T der zwei Gesell- 
schaften G, und Gə wie folgt: 


T : La - T: : Le. 


Beweis: Wenn T4 : Lı > Tə: Lə, wandert eine gewisse Verkehrsmenge 
von G, nach G= über, eine Störung des Gleichgewichts, die eintreten kann 
infolge 
1. einer Zunahme von T, (was kaum vorkommen wird), 
2. einer Abnahme von L, (was nicht gerade wahrscheinlich ist), 
3. einer Abnahme von T+ (was sehr wohl möglich ist), 
4. einer Zunahme von Lə (vorausgesetzt, daß zwischen G, und G: 
ein Tarifvertrag abgeschlossen worden, der weitaus häufigste 
Fall), oder 


t Siehe 2. Kapitel, IV. 
® Vgl. auch Marshall, 1l. c. S. 461. 
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5. einer Kombination zwischen den unter 1. bis 4. genannten Mög- 
lichkeiten. 


Voraussichtlich wird nun aber G, in der Lage sein, durch Herab- 
setzung seiner Tarife T, oder einer Verbesserung seiner Leistungen den 
ihm verloren gegangenen Verkehr wieder zurückzugewinnen, und in 
kurzer Zeit wird unsere Formel T; : Lı = Tə: Le wieder ihre Gültigkeit 
haben. Es kann natürlich auch der Fall eintreten, daß G, für längere 
Zeit oder überhaupt nie mehr „aufzukommen“ imstande ist, weil Gs eine 


3 


weitere Verminderung des Quotienten Fr durchzuführen vermag, als G4 
auszuhalten imstande ist. 

Für den Fall, daß T, :Lı <T::L» ergeben sich analoge Kon- 
Sequenzen. 

Daß diese Theorie keine bloße Spielerei ist, beweisen alltägliche 
Erscheinungen der Verkehrspolitik. Man denke nur an den internatio- 
nalen Verkehr (z.B. die Strecke London—Paris). Am deutlichsten lassen 
sich obige Grundsätze an Hand der Konkurrenz verschiedener Ver- 
kehrsmittel veranschaulichen (Eisenbahn und Auto! vergl. dazu Kap. 4!). 


Was nun speziell die Leistungskonkurrenz anbetrifft, so 
ist folgendes zu bemerken. Natürlich ist sie auch bei gleichzeitiger 
Tarifkonkurrenz möglich. Aber der Einfachheit halber gehen wir von 
der Voraussetzung aus, T, sei gleich Tə. Dann muß L, =L; sein. Die 
Leistungskonkurrenz besteht nun darin, daß sich die zwei Konkurrenten 
Gi und Gs in ihren Leistungen fortwährend überbieten. Es besteht aller- 
dings die Tendenz, ähnlich wie die Tarife, auch die Leistungen vertrag- 
lich festzusetzen, was in bezug auf gewisse Leistungsfaktoren auch mög- 
lich ist. (Geschwindigkeit der Züge, Abfahrtzeiten usw.) Beschränkte 
Reibungsflächen lassen sich jedoch nicht vermeiden (oder wie will man 

€ Freundlichkeit des Zugspersonals vertraglich festsetzen, um ein 
extremes Beispiel zu nennen?). Infolgedessen läßt sich die Leistungs- 
konkurrenz kaum ganz ausschalten. Vielfach wird sie aber auch mit 
Absicht beibehalten. 

Ist nun dadurch, daß diese Art von Wettbewerb eine Verbesserung 
der Leistungen verursacht, gesagt, daß sie eine preissenkende Wirkung 
“usübe? Ja und nein! Unmittelbar ist die Wirkung preissenkend. 
Denn dadurch, daß die Qualität der Leistungen gehoben wird, sinkt 
ceteris paribus der Preis für qualitativ gleiche Leistungen, oder mit 
anderen Worten: es sinkt der „spezifische Preis“ (der „Real Preis“). 
‚Mittelbar glauben wir allerdings, der Leistungskonkurrenz eine 
Preissteigernde Wirkung zuschreiben zu müssen. Doch darüber 
an anderer Stelle: Abschnitt B,2 dieses Kapitels. 
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V. Die Voraussetzungen des unter III. dargestellten Konkurrenz- 
falls sind kaum gleichzeitig vorzufinden. Prinzipiell treffen jedoch die 
obigen Ausführungen auch zu, wenn die näheren Umstände etwas anderer 
Art sind. Tatsächlich konkurrenzieren sich die Bahngesellschaften 
weniger an ihren End- als an den sog. Knotenpunkten, zwischen 
welchen Verkehrszentren berührt werden, die auf eine einzige Bahn an- 
gewiesen sind. Im letzteren Fall handelt es sich um einen monopol- 
artigen Verkehr der betreffenden Gesellschaft, es sei denn, daß diese 
durch ein Verkehrsmittel anderer Art konkurrenziert werde. Was den 
Verkehr zwischen Knotenpunkten anbetrifft, so können wir diese meistens 
mit den unter III. vorausgesetzten Endpunkten identifizieren, woraus 
sich die gleichen Wirkungen der Konkurrenz auf die Preise ableiten 
lassen. 


VI. Allen bisherigen Beispielen ist gemeinsam, daß sich die Kon- 
kurrenten an mindestens zwei Berührungspunkten treffen. Dement- 
sprechend zeichnet sich auch die Konkurrenz durch ein gemeinsames 
Merkmal aus, nämlich durch ihre linienartige Form. Daher der Aus- 
druck: Linienkonkurrenz. 


Das Gegenstück zu dieser Art von Wettbewerb tritt dann in Er- 
scheinung, wenn sich die betreffenden Konkurrenten nur an einem Punkt 
treffen. Allerdings betrifft diese Konkurrenz nur einen Teil der Kunden, 
nämlich jene, die zum Vergnügen reisen, bei denen die Ortsveränderung 
einen Akt der Konsumtion darstellt. Solche Fahrten sind nicht an eine 
bestimmte Richtung gebunden. Eine gewisse Fahrtrichtung von einem 
Eisenbahntreffpunkt aus kann durch eine andere ersetzt werden, ohne 
daß der Zweck der Reise verändert wird. Will man schon dieser Kon- 
kurrenzform einen besonderen Namen geben, so bezeichnet man sie am 
deutlichsteen mit Substitutionskonkurrenz im engeren 
Sinn. Im engeren Sinn, weil nur die Substitution durch eine anders 
gerichtete Eisenbahnfahrt, nicht aber durch irgendeinen Akt der Kon- 
sumtion gemeint ist. Daß diese Form des Wettbewerbs ebenfalls auf die 
Preise drückt, leuchtet ein, 


t Weyl (cit. in Ripley, Railroads, Rates and Regulation, 1916, S. 115) 
hat wahrscheinlich auch diese oder eine analoge Art von Konkurrenz des Güter- 
verkehrs im Auge, wenn er sagt: „Strictly speaking, permanent competition can 
exist, not between railroads struggling for the same traffic, but solely between 
those railroads, which have no territory in common.“ Der Amerikaner nennt 
diese Art von Konkurrenz „market competition“, so auch Sherring- 
ton, l. c. Bd. II, S. 308: „There is market competition, which forces the Lon- 
doner to consider, whether he shall visit Southend or Brighton, at Easter.“ 
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b) Die Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und 
anderen Verkehrsmitteln. 

Während in früheren Zeiten hauptsächlich die Konkurrenz zwischen 
einzelnen Bahnen auf deren Beförderungspreise drückte, wirken in 
neuerer Zeit andere Verkehrsmittel in derselben Richtung. Nicht etwa, 
daß die Schiffahrt sich besonders hervortäte, dagegen erfreut sich das 
Flugzeug für große Distanzen immer größerer Beliebtheit, und dann vor 
allem ist es ein Vehikel, das die Bahnen zu zermalmen droht: das 
Automobil. 


Die Automobilkonkurrenz ist eines der aktuellsten 
Probleme der Verkehrspolitik. Ihre preissenkende Wirkung steht außer 
allem Zweifel. Nahezu alle Bahnen sahen sich genötigt, besonders im 
Güterverkehr Preisermäßigungen zu gewähren, um einem fortwährenden 
Rückgang gewisser Verkehrsteile Einhalt zu gebieten. Während die 
Tarifkonkurrenz zwischen einzelnen Bahnunternehmungen jeweils nur 
vorübergehender Natur war, scheint es, als ob die Konkurrenz zwischen 
Auto und Eisenbahn kein Ende nehmen würde. Woher kommt dies? 


Der Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Auto ist ein Kampf 
Zwischen zwei Parteien, von denen die eine, das Auto, eine bevorzugte 
Stellung einnimmt (einleitend zu der Darstellung der englischen Ver- 
hältnisse wird darüber Näheres ausgeführt). Das Auto ist deshalb kon- 
kurrenzfähiger, d. h. es kann im allgemeinen die Bahnfahrpreise fort- 
Während unterbieten. (Wir denken hier speziell an regelmäßig betriebene 
Autobuslinien.) Die Ursache dieser Verhältnisse ist hauptsächlich darin 
zu suchen, daß ein Teil der Autotransportkosten vom Staat oder anderen 
öffentlichen Körperschaften getragen wird. Die Bahn hatte seinerzeit 
Um teures Geld eigene Linien zu bauen, das Auto verwendet die schon 

stehenden Straßen und kommt vielfach nicht einmal in genügendem 

aß für die durch seinen Verkehr vermehrten Unterhaltskosten der 
Straßen auf. Im Lauf der Zeit wird es notwendig werden, diese unter- 
Schiedliche Behandlung der zwei wichtigsten Verkehrsmittel des Land- 
transports durch ihre Gleichstellung abzulösen. Damit dürfte auch die 
Preissenkende Wirkung der Autokonkurrenz abgeschwächt werden. 


Es ist allerdings noch auf weitere Unterschiede des Eisenbahn- und 
Autotransports hinzuweisen. Dem letzteren steht meistens ein viel dich- 
teres Liniennetz zur Verfügung als der Bahnunternehmung. Infolge- 
dessen hat das Auto eine äußerst ausgedehnte Verwendungsmöglichkeit. 
Weiterhin ist zu berücksichtigen, daß die Straßen große und kleine 
Siedlungen direkt durchziehen. Deshalb ist das Auto viel eher in der 
Lage, den individuellen Transportbedürfnissen zu entsprechen als die 
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Bahn, deren Stationen erst nach Zurücklegung einer mehr oder weniger 
langen Wegstrecke erreicht werden können. 

Fernerhin ist zu berücksichtigen, daß der Eisenbahnbetrieb nur 
dann wirtschaftlich ist, wenn die einzelnen Personen (oder Güter) in 
großen Quantitäten zugleich befördert werden. Demgegenüber stellt das 
Auto eine viel kleinere Betriebseinheit dar als ein Eisenbahnzug. Das 
hat zur Folge, daß eine Unternehmung, die einen regelmäßigen Auto- 
dienst betreibt, sich viel eher der Nachfrage nach Verkehrsleistungen 
anpassen kann als eine Eisenbahngesellschaft. 

Im Gegensatz zu den erstgenannten Unterschieden der zwei Ver- 
kehrsmittel (Unterschieden, die auf eine bisherige und wahrscheinlich 
vorübergehende Bevorzugung des Autos oder Benachteiligung der Bahn 
zurückzuführen sind) werden die übrigen Differenzen immer bestehen 
bleiben. Deshalb wird das Auto bei freier Konkurrenz immer eine 
drückende Wirkung auf gewisse Transportpreise der Eisenbahnen aus- 
üben. 

Im einzelnen sind natürlich die Verhältnisse beim Güterverkehr 
anders als beim Personenverkehr. Was den letzteren anbetrifft, so hat 
man zu unterscheiden zwischen dem privat und dem gewerbsmäßig be- 
triebenen Autotransport. Wo keine strengen Konzessionsbedingungen 
bestehen, ist im allgemeinen die regelmäßig betriebene Autolinie der 
heftigste Konkurrent der Bahnen, wenigstens war dies bis heute der 
Fall. In den USA und in geringerem Maß auch in Großbritannien hat 
er schon zur Außerbetriebstellung gewisser Nebenlinien geführt. Aller- 
dings sind die Bahnen über diese Art von Wettbewerb besser orientiert 
als über die des Privatautos. Man weiß ungefähr, welche Reisenden- 
schichten besonders an die Autobuslinien abgewandert sind, und die 
Bahnen können sich durch Einführung stark ermäßigter Ausnahmetarife 
zur Wehr setzen. Im übrigen wird diese Art von Konkurrenz durch 
kapitalistische oder bloß vertragliche Zusammenschlüsse zwischen 
Eisenbahn- und Autobetriebsunternehmungen nach Ablauf einer gewissen 
Kampfperiode jeweils beseitigt werden. 

Der Verkehr des Privatautos konkurrenziert die Bahn im allge- 
meinen weniger stark, dafür steht sie ihm hilfloser gegenüber als dem 
Autobus. Als tarifarische Kampfwaffe kommt etwa eine Begünstigung 
des Luxus-Vergnügungsverkehrs in Betracht (qualitativ hohe Leistungen 
bei niedrigen Preisen)‘. Auf alle Fälle müssen die Bahnen heute die 
größte Aufmerksamkeit der Qualität ihrer Leistungen schenken. Da- 
durch vermögen sie die Popularisierung des Autos bis zu einem gewissen 
Grad abzubremsen. 


t Vgl. 3. Kapitel, Abschnitt VIII. 
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ec) Die Substitutionskonkurrenz im weiteren Sinn 


Darunter soll jener Wettbewerb verstanden werden, der dadurch 
entsteht, daß die Nachfrage nach Verkehrsleistungen konsumtiver Art 
durch eine solche nach anderen Bedürfnisbefriedigungsmitteln ersetzt 
werden kann. Die Substitution einer bestimmten Verkehrsleistung durch 
eine andere (anders gerichtete) haben wir Substitutionskonkurrenz im 
engeren Sinn genannt, demgegenüber nennen wir die Substitution durch 
eine andere Art der Konsumtion eine solche im weiteren Sinn. 

Die Grundlagen des Vergnügungsverkehrs — um den es sich hier 
besonders handelt — sind psychologischer Art. Das Bedürfnis nach 
einzelnen Vergnügungsarten ist bei jedem Menschen, aber auch bei jedem 
Volk verschieden. Es ist z. B. allgemein bekannt, daß der Brite mehr 
reist als der Franzose, obschon die englischen Bahnen durchschnittlich 
höher tarifieren als die französischen. Den Ursachen dieser Unterschiede 
nachzuspüren, würde uns zu weit führen, dagegen sei auf deren Be- 
deutung aufmerksam gemacht. Wenn in einem Land „A“ die Bahnen — 
ceteris paribus — dreimal mehr Personen befördern, als die eines Lands 
„B*, einfach deshalb, weil die Bevölkerung von „A“ reiselustiger ist als 
die von „B“, so wird sich dieser Unterschied in der Tarifpolitik der ent- 
Sprechenden Bahnen auf irgendeine Art widerspiegelnt. 

In diesem Zusammenhang haben wir uns nicht mit dem Ver- 
Snügungsverkehr an und für sich, sondern mit der Konkurrenz zu be- 
assen, die zwischen den Verkehrsmitteln überhaupt und anderen eben- 
falls das Bedürfnis nach Vergnügen befriedigenden Anstalten besieht. 

Zugegeben: praktisch ist diese Art von Wettbewerb nicht von 
Stoßer Bedeutung, aber von einem gewissen Einfluß auf die Personen- 
fahrpreise ist sie dennoch. Will sich jemand ein Vergnügen leisten, so 
Stehen ihm dazu verschiedene Möglichkeiten offen. Es dürfte gar keine 

eltenheit sein, daß sich der Betreffende überlegt, ob er am nächsten 
Sonntag mit der Bahn nach dem Ausflugsziel X fahren soll (was ihm viel- 
leicht 3 Shilling kosten würde), oder ob er die gleiche Summe Geldes 

afür verwenden wolle, das Theater zu besuchen, oder sich ein neues 
Buch zu kaufen. Folglich konkurrenzieren sich in diesem Fall: Eisen- 
bahn, Theater und Buchhändler. 
Von einer sichtbar preissenkenden Wirkung dieser Art von Wett- 
rb kann natürlich kaum die Rede sein. Trotzdem besteht sie, und 


und si Nach einer Statistik von Raper (Railway Transportation, New York 
ondon, 1912, S. 29 ff.) führen die Engländer tatsächlich etwa dreimal mehr 


»senbahnfahrten aus (pro Einwohner) als die Franzosen, und durchfahren da- 
ik ge bedeutend größere Distanzen, und dies ohne Rücksicht auf Aus- 
n. 


bewe 
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wirkt, weniger auf die Tarife überhaupt, als speziell auf gewisse Aus- 
nahmetarife (billige Ausflugsfahrten!). 


2. Das Gesetz der Massennutzung. 

Die Kapitalkosten sind bei den Eisenbahnunternehmungen verhält- 
nismäßig hoch. Deshalb wird aus betriebsökonomischen Gründen eine 
möglichst vollständige Ausnützung der Anlagen angestrebt. Je größer 
die Zahl der Nutzleistungseinheiten (z.B. Personenmeilen), desto gerin- 
ger die spezifischen Kosten. Darin besteht eben das law of increasing 
returnst oder das Massengesetz des Transports, das, wie sich Karl 
Bücher ausdrückt, „besagt, daß seine (des Transports) anstaltsweise 
Ordnung nur unter der Voraussetzung möglich ist, daß eine relativ hohe 
Transportmenge gesichert ist, daß aber von diesem Punkt ab mit der 
wachsenden Menge der Beförderung die Kosten sich vermindern“. 
Johnson und Huebner betonen, daß das Gesetz der Massennutzung 
besonders auch für den Personenverkehr Geltung habe: „The law of in- 
creasing returns or of diminishing costs operates so strongly in the pas- 
senger transportation business of the railways that ihe expenses per pas- 
senger per mile fall sharply and the net returns rise markedly with every 
increase in the volume of business, unless per chance... .“?., 

Ohne Ausnahme sinken zwar die spezifischen Kosten nicht. Wird 
nämlich durch die Verkehrsteigerung eine Überschreitung des relativen 
Intensitätsmaximums* verursacht, so kann die dadurch verursachte Kapi- 
talvermehrung vorübergehend eine Erhöhung der spezifischen Kosten 
zur Folge haben?. 


Ist es nicht einleuchtend, daß die Tendenz zum Massenverkehr von 
einer solchen zur Preissenkung begleitet wird? Der Zusammenhang zwi- 
schen Kosten und Preis ist jedoch nicht derart, daß, weil die Kosten ab- 
genommen haben, die Preise gesenkt werden können; sondern man er- 
mäßigt bisweilen die Preise, um dadurch eine Verminderung der spezifi- 
schen Kosten herbeizuführen. 


Wie sich im einzelnen diese Tendenz auswirkt, hängt von einer 
Reihe von Faktoren ab, die bei der einen Bahn mehr, bei der andern we- 


t Diese Bezeichnung ist besonders in der amerikanischen Literatur vor- 
zufinden; vgl. z. B. Ripley, Railroads, Rates and Regulation, 1916, S. 71. 

? Karl Bücher, Die Entstehung der Volkswirtschaft, Vorträge und Auf- 
sätze, 2. Sammlung, Tübingen, 1918, Abschn. XII, S. 192/193. 

Johnson und Huebner, Railroad Traffic and Rates, New York 
und London, 1925, 2. Bd., S. 217. 

* Nach der Terminologie von Sax. 

5 Vgl. Sax, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, Berlin 
1922, 3. Bd., S. 293, 295. 
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niger ins Gewicht fallen. Einer dieser Faktoren ist zweifelsohne die 
Elastizität der Nachfrage. Das Streben nach einer Verkehrsteigerung 
wird auch verschieden sein, je nachdem die absolute Verkehrsintensität 
einer Bahnunternehmung (oder Bahnlinie) hoch oder niedrig ist. Im letz- 
teren Fall wird sich eine preissenkende Tendenz am deutlichsten zeigen, 
vorausgesetzt allerdings, daß die wirtschaftliche Struktur des betreffen- 
den Lands (oder Gegend), die Konjunkturprognose, u. a. m. nicht von 
vornherein eine Verkehrsteigerung als unwahrscheinlich erscheinen 
lassent, 


Ist dagegen die absolute Intensität des Verkehrs beträchtlich, so 
kommt es darauf an, ob die bestehenden Anlagen noch aufnahmefähig 
sind, mit anderen Worten: ob der Verkehr von der Grenze des relativen 
Intensitätsmaximums noch weit entfernt oder an ihr schon angelangt ist. 
Im ersten Fall wird der Wunsch der Bahnunternehmung, den Verkehr 
möglichst zu steigern, sehr groß, im letzteren eher sehr klein sein. Die 
nahezu überall durchgeführte Vereinheitlichung der Tarife macht natür- 
lich eine Anpassung an die Intensität einzelner Netzesteile — geschweige 
denn einzelner Linien — unmöglich. Deshalb ist heute nur noch der 
Durchschnitt der einzelnen relativen Intensitäten dafür maßgebend, ob 
die Tendenz der Verkehrsteigerung mittels niedriger Preise wesentlich 
ist oder nicht. (In Großbritannien haben die Bahnen auch heute noch die 
Möglichkeit, für einzelne Fahrtstrecken niedriger als anderswo zu tari- 
tieren.) 

3 Nun kann man aber auch die Preisdifferenzierung als eine in erster 
Linie den Verkehr steigernde Maßnahme beurteilen. Tatsächlich ist diese 
Vielfach nichts anderes als eine Wirkung des Gesetzes der Massen- 
nutzung; nur daß eben hier die preissenkende Wirkung nicht auf den 

rkehr überhaupt, sondern nur auf einzelne Verkehrsteile ausgelöst 
wird, Wenn diese Art der Preissenkung in Form von ermäßigten Aus- 
nahmetarifen — erhöhte Ausnahmetarife gibt es übrigens relativ selten — 
deutlicher in Erscheinung tritt als die mehr allgemeine, die wir weiter 
oben im Auge hatten, so darf sie in ihrer Bedeutung nicht etwa über- 
a aE, 


baren * Diese für die Möglichkeit einer Verkehrsteigerung maßzebenden Fak- 
AR Sind nicht nur bei den einzelnen Bahnunternehmungen, sondern auch bei 
re Eisenbahnlinien verschieden. Tarifpolitisch war es deshalb nicht immer 
Rücksi kind die Tarife innerhalb eines ganzen Lands zu vereinheitlichen ohne 
Ten c. eg die wirtschaftliche Entwicklung einzelner Landesgegenden — nur 
paletko afon nach Gleichbehandlung zu entsprechen, wie dies auf dem euro- 
wa u Punent meistens gegen Ende des vorigen Jahrhunderts durchgeführt 

as u roßbritannien kennt man die formale Tarifeinheit in einem gewissen 
nicht at. var schon seit lanzem, nicht aber die materielle, die auch heute noch 

Strikte überall durchgeführt ist. 
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schätzt werden, denn sie betrifft schließlich nur einen gewissen Aus- 
nahme- und nicht den gesamten Normalverkehr. Zudem ist ein großer 
Teil der Ausnahmetarife auf die Substitutionskonkurrenz im engeren 
oder weiteren Sinn zurückzuführen. 

Im übrigen sei noch darauf hingewiesen, daß an Stelle oder neben 
der preissenkenden eine leistungsverbessernde Wirkung treten kann. 


3. Staatliche Eingriffe. 
a) Im allgemeinen Interesse der Volkswirtschaft. 

Unsere Zusammenstellung der preissenkenden Faktoren wäre un- 
vollständig, würden wir nicht auch auf die gewissermaßen von außen her 
in die Betriebsökonomie der Bahnen eingreifenden Maßnahmen des Staats 
hinweisen. Das Formelle sei dabei außer acht gelassen, denn ob 
solche Eingriffe in besonderen Gesetzen, Konzessionsbestimmungen oder 
anderen Normen bestehen, ist — vom ökonomischen Standpunkt aus ge- 
sehen — grundsätzlich irrelevant. 

Weil die Bahnen für gewisse Transporte das Monopol haben, kön- 
nen sie zum Teil relativ hoch tarifieren, ohne daß der betreffende Ver- 
kehr merklich zurückgeht. Volkswirtschaftlich kann dies, weil gewisse 
Konsumenten und Produzenten übermäßig belastend, von Nachteil sein. 
Darin liegt die Hauptursache des staatlichen Willens, die Verkehrspreise 
maximal zu begrenzen oder sogar selbst festzusetzen. Inwiefern der- 
artige Eingriffe zweckmäßig, und welche Gesichtspunkte dabei zu be- 
rücksichtigen sind, kann an dieser Stelle nicht erörtert werden, denn wir 
wollen nicht Tarifpolitik treiben. Unsere Aufgabe besteht einfach darin, 
festzustellen, ob dieser preisbildende Faktor überhaupt von Bedeutung 
ist, und wenn ja, in welchem Sinn. 

Die Geschichte der englischen Eisenbahnen zeigt mit aller Deutlich- 
keit, wie die vom englischen Parlament schon frühzeitig festgesetzten 
Tarifmaxima relativ selten wirksam waren, weil sie zu hoch angesetzt 
worden sind. Die übrigen preissenkenden Faktoren (Konkurrenz und 
Gesetz der Massennutzung) haben eine Ausnutzung des Monopolverkehrs 
im Sinn hoher Tarife — abgesehen natürlich von wenigen Ausnahmen 
— ohnehin verunmöglicht. In andern Ländern haben bloße Maximal- 
tarife auch nicht viel mehr die tatsächlichen Tarife zu beeinflussen ver- 
mocht. Diese Feststellung bezieht sich nur auf die „Normaltarife“ des 
Personenverkehrs. Weil eben solche Tarifgrenzen für ganze Gegenden, 
oder besser: ganze Länder gelten mußten, waren sie meistens von illuso- 
rischer Wirkung. 

Anders verhält es sich dann, wenn der Staat nicht nur maximale 
Grenzen festsetzt, sondern vollkommene Tarifhoheit ausübt. Unter diesen 
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Umständen ist es jedoch nicht mehr möglich, festzustellen, inwiefern die 
(nivellierten) Tarife auf bloß gemeinwirtschaftliche Rücksichtnahme zu- 
rückzuführen sind. 


Wesentlich wirksamer ist der staatliche Tarifeingriff, wenn er sich 
nur auf einen bestimmten Verkehrsteil bezieht, sei es, daß da- 
durch ein Ausnahmetarif herabgesetzt oder neu eingeführt wird. Hierbei 
kann man sich eben auf eine bestimmte Reisendenschicht stützen, von 
der bekannt ist, daß sie bisher zu stark belastet worden ist, und über 
deren Zahlungsfähigkeit man ebenfalls besser orientiert ist, als wenn es 
Sich um den Gesamtverkehr handelt. Der bedeutendste dieser Ausnahme- 
tarife ist der aus sozialpolitischen Rücksichten den meisten europäischen 
Bahnunternehmungen vorgeschriebene „Arbeitertarif“. Im folgenden 
sind die Bestimmungsgründe dieser besonderen Verkehrspreise dargelegt. 


b) Eingriffe zugunsten der Arbeiter. 


Den meisten europäischen Bahnen wurde im Lauf der Zeit ein be- 
Sonderer für bestimmte Arbeitnehmer geltender Ausnahmetarif vorge- 
Schrieben. Damit hat man jenen Personen, die, um vom Wohnort zur Ar- 
eitstätte und wieder zurück zu gelangen, genötigt sind, die Bahn zu be- 
nutzen, und die ein kleines Einkommen beziehen, eine Vergünstigung 
Sewährt. In welchem Maß die Staatsintervention in diesem Sinn einge- 
Sriffen hat, wird durch eine Reihe von Faktoren bestimmt, von denen 
die wichtigsten hier aufgezählt seien: 


1. Die soziale Differenzierung der Bevölkerung. 

Ist diese gering, so wird auch das Bedürfnis nach sozialpolitischen Aus- 
Nahmetarifen unbedeutend sein. Die von den Bahnen aus eigenem An- 
a eingeführten Dauerkartentarife können unter solchen Umständen 
-S Senügende Ermäßigung darstellen. (Es kommt natürlich darauf an, 
wie hoch diese Dauerkartentarife sind, wie unten noch ausgeführt wird.) 
“Zieht dagegen ein größerer Teil von Lohnarbeitern nur ein geringes 
inkommen, so gibt es wohl kaum einen andern Ausweg, als den Bahnen 
Sowie anderen Transportmitteln besonders niedrige Arbeitertarife vor- 
“USchreiben. Nun sind zwar die Reallöhne innerhalb eines Lands und 
ei den einzelnen Berufszweigen verschieden hoch. Wie kann solchen 
an „ichheiten Rechnung getragen werden? Jedem Sonderbedürfnis zu 
cr ee würde eine Kompliziertheit hervorrufen, die entschieden zu 
en erfen ist, Es bleibt kein anderer Ausweg, als daß man sich auf 
T N% VEES, oder sogar einen einzigen Tarif beschränkt, und um dabei 
tis nden zu stark zu belasten, wird man sich den niedrigsten Löhnen 
Passen haben, In Wirklichkeit geht man kaum derart weit hinunter 
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— bisweilen ist es auch wegen der Lohnschwankungen nicht möglich —, 
weil eben auf die Betriebsökonomie Rücksicht genommen wird. 


2. Der Grad der Industrialisierung eines Lands. 
In vorwiegend agrarischen Ländern wird dem Bedürfnis nach besonderen 
Arbeitertarifen wenig Aufmerksamkeit geschenkt. In industriell stark 
entwickelten Ländern ist eher das Gegenteil der Fall. Auf die Tarif- 
höhe hat der Grad der Industrialisierung insofern einen entscheidenden 
Einfluß, als eine große Zahl von Lohnarbeitern ihre Forderungen auf 
niedrige Tarife eher durchzusetzen versteht als eine kleine. Dazu kommt 
der Umstand, daß die Bahnen den Wünschen einer großen Käuferzahl — 
die ganze Züge zu füllen vermag und zu mehr oder weniger bestimmten 
Zeiten befördert zu werden wünscht — mehr Interesse entgegenbringt, 
als wenn es sich um eine kleine Gruppe von Personen handelt. Die Art 
der Siedlungen ist dabei auch von Bedeutung, wohnen die Käufer von 
Arbeiterkarten in besonderen Quartieren (oder Vororten von Industrie- 
städten), so kann der Transport relativ rationell gestaltet werden. 


3. DieHöhederübrigen Tarife. Es ist auch ohne weiteres 
klar, daß selbst der niedrigste Ausnahmetarif in einem gewissen ver- 
nünftigen Verhältnis zu den übrigen Verkehrspreisen festgesetzt werden 
soll. In unserem Fall kommt es besonders auf die Beziehung der Arbei- 
tertarife zu den gewöhnlichen Dauerkartentarifen an. Sind letztere hoch 
angesetzt, so trifft dies mehr oder weniger auch für die ersteren ZU. 
Selbst die Höhe der gewöhnlichen Normaltarife (oder besser noch: der 
Tarife der gewöhnlichen Hin- und Rückfahrten) beeinflußt die Arbeiter- 
tarife. Dem Käufer von Arbeiterkarten und dessen Vertreter, dem Staat, 
ist es zwar ziemlich gleichgültig, wie sich der Arbeitertarif zu den übrigen 
Tarifen verhält. Jedoch im Interesse der Betriebsökonomie und der 
Käufer, die von diesem Ausnahmetarif Gebrauch zu machen nicht das 
Recht haben, ist eine angemessene Abstufung der einzelnen Verkehrs- 
preise geboten. 


B. Preissteigernde Faktoren der Tarifbildung. 
I. Monopolistische Stellung einer Eisenbahnunter- 
nehmung. 

Hat die Konkurrenz eine preissenkende Wirkung, so muß ihr Ge- 
genstück, das Monopol, von umgekehrtem Einfluß auf die Preisbildung 
sein. Nun hat allerdings keine Bahn ein vollständiges Monopol, nicht 
einmal innerhalb eines bestimmten Gebiets. Dies geht schon aus den 
vorausgehenden Ausführungen über die preissenkenden Faktoren hervor. 
Aber es gibt gewisse — wenn auch relativ unbedeutende — Verkehrs- 
teile, die mehr oder weniger auf die Eisenbahn angewiesen sind, und 
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zwar deshalb, weil es kein anderes Verkehrsmittel gibt, das größere 
Distanzen bei allen Wetterverhältnissen mit beträchtlicher Geschwindig- 
keit zurückzulegen vermag. Es ist klar, daß eine Privatbahn bestrebt ist, 
Solche Verkehrsteile möglichst hoch zu belasten. Gelingt es ihr? Ja und 
nein! Will eine Verkehrsunternehmung die Wertschätzung jener Reisen- 
den, die auf ihre Leistungen nicht verzichten können, unbedingt aus- 
nutzen, so steht einer solchen Preispolitik (hohe Fahrpreise) — abgesehen 
von der Geltendmachung gemeinwirtschaftlicher Interessen — direkt 
nichts im Weg. Hingegen ist es sehr fraglich, ob diese Methode vom 
ertragswirtschaftlichen Standpunkt als wünschenswert erscheint. Letzten 
Endes hat sich eben eine Bahnunternehmung nach der Mehrheit der Käu- 
fer ihrer Leistungen zu richten. Diese Mehrheit aber verschwindet, so- 
bald der Fahrpreis eine bestimmte Grenze überschreitet. 


Jedoch ganz hilflos steht die Bahn dem Faktum, daß ein Teil von 
Käufern auf sie angewiesen ist, doch nicht gegenüber. Eine be- 
Schränkte Ausnutzun g ihrer monopolistischen Stellung ist mög- 
lich, Indem sie nämlich die gesamte Verkehrsmasse durch Differen- 
2ierun g der Preise in Schichten aufteilt, entsteht eine „oberste“ 

icht, die die höchste Belastung erträgt. Je besser es nun gelingt, einen 
Möglichst großen Prozentsatz des Monopolverkehrs in dieser Schicht zu 
belassen, den übrigen Verkehr dagegen auf die andern Schichten zu ver- 
teilen, desto eher wird es einer Bahn möglich sein, ihre monopolistische 
Stellung auszunutzen. 


Zur Illustration dieser Theorie seien hier einige konkrete Bei- 
Piele von Mon opolpreisen angeführt. Die schweizerischen 
Bundesbahnen belasten den durchgehenden Gotthardverkehr mit sog. 
a o Szuschlägen, die damit begründet werden, daß die starken Steigungen 

‘a.m. erhöhte Kosten verursachen. Diese Zuschläge sind jedoch im 

Tunde nichts anderes als die besondere Tarifierung eines monopolarti- 
Sen Verkehrs, denn die Personenfahrten der einheimischen Bevölkerung 
Werden zu gewöhnlichen Preisen ausgeführt, wie wenn diese weniger 

Oosten verursachen würdeni. In manchen Ländern werden für die 

hnellzüge besondere Zuschläge erhoben, Wenn auch die vielfach ge- 
Sebene Begründung, man müsse dadurch diese Züge entlasten, oft ihre 
ichtigkeit haben mag, so ist es anderseits doch klar, daß diese Zusatz- 
elastung nur unter zwei Voraussetzungen möglich ist: verhältnismäßig 
nn 


i 

war Auch werden für den Güterverkehr zwischen Deutschland und Italien 

Be der Konkurrenz anderer Alpentraversalen vielfach besondere Ermäßi- 
n gewährt, Monopolartig ist nämlich nicht der internationale Verkehr, son- 


de ae 
ze enige von und nach dem nördlich und südlich nächstgelegenen Einzugs- 
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hohe Bewertung der Schnellzugleistungen durch die Reisenden und 
weniger starke Konkurrenzierung der Eisenbahn im Fern- als im Nah- 
verkehr. Ist einmal der Flugverkehr nur halb so populär wie die Eisen- 
bahn, so werden die Schnellzugzuschläge ganz bestimmt verschwinden 
(ceteris paribus). Um die gleiche monopolistische Mehrbelastung handelt 
es sich dann, wenn — wiein Frankreich und teilweise in andern Ländern 
— in Zügen mit der größten Geschwindigkeit („trains rapides“) die 
billigste Wagenklasse nicht mitgeführt wird. Die englische Südbahn 
hat einen Tarif mit besonders hohen Sätzen für ihren internationalen, 
von und nach London gerichteten Personenverkehr (vgl. 3. Kap. I, 2, d): 
Diese Mehrbelastung kommt einfach davon her, daß die englische Südbahn 
für die Verbindung England—Frankreich ein gewisses Monopol besitzt. 
Es würde übrigens auch keinem Engländer einfallen, als Grund hierfür 
irgendwelche Sonderkosten anzuführen, wie es so viele kontinentale 
Eisenbahnfachleute zu tun gewohnt sind. Die deutlichste Veranschau- 
lichung der obigen Monopoltheorie wird jedoch durch die relativ hohe 
Belastung der Normalkäuferschicht der englischen Hauptbahnen gegeben. 
Darüber wird an anderer Stelle ausführlich berichtet (vgl. insbesondere 
5. Kapitel, Abschnitt II). 


Durch diese Ausführungen sollte eigentlich nur gezeigt werden, daß 
die monopolistische Stellung einer Bahnunternehmung ausgenützt wer- 
den kann und teilweise auch ausgenützt wird. Ob ein derartiges Ver- 
fahren auch vorteilhaft ist, haben wir noch nicht entschieden. Es würde 
aber zu weit führen, uns auf tarifpolitische Erwägungen einzulassen. 
Tariftheoretisch ist noch darauf hinzuweisen, daß natürlich das Gesetz 
der Massennutzung der Ausnützung von monopolistischen Stellungen 
entgegenwirkt. „Denn in der Bemessung des Monopolgewinnes standen 
schon die ältesten Bahnen unter dem Zwang des Wirtschaftsgesetzes*. 
Diesem Gesetz zufolge wird die höchste Rentabilität einer Transport- 
anstalt dann erzielt, wenn sie bei möglichst günstigem Betriebskoeffi- 
zienten möglichst viele Gewichtseinheiten zu einem möglichst hohen Ein- 
heitssatze befördert‘, 


2. Verbesserung der Qualität der Leistungen. 


Es ist eine Tatsache, daß die Leistungen der Eisenbahnen im Lauf 
der Zeit ganz wesentliche Verbesserungen erfahren haben. Einmal wurde 
die Geschwindigkeit der Züge mehr oder weniger erhöht, woraus 
sich für die Reisenden beträchtliche Zeitersparnis ergeben hat. Vor allem 


1 Damit ist wahrscheinlich das Gesetz der Massennutzung gemeint. i 
? So Edwards, in einem Aufsatz: Die Grundlagen des Eisenbahntarif- 
wesens, Weltwirtschaftliches Archiv, 7. Bd., (1916), S. 275. . 
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aber wurde auch der Ausstattung der Personenwagen vermehrte 
Aufmerksamkeit geschenkt. Schließlich sei noch auf die Modernisierung 
der Bahnhofsanlagen hingewiesen. 


Worin liegt die Ursache dieser Entwicklung? Die Leistungs- 
konkurrenz ist an erster Stelle zu nennen. Außerdem hat auch eine ge- 
wisse Rivalität zwischen Bahnunternehmungen, die sich im Grunde ge- 
nommen nicht konkurrenzieren, auf eine fortwährende Verbesserung der 
Leistungen hingewirkt. Last not least ist darauf hinzuweisen, daß die 
Qualität der Leistungen als Mittel der Verkehrswerbung eine ganz we- 
Sentliche Rolle spielt. 


Es liegt nun auf der Hand, daß die Wertschätzung, die vom Reisen- 
den einer Verkehrsleistung entgegengebracht wird, in hohem Maß be- 
einflußt wird von deren Qualität. Mit andern Worten: für eine komfor- 
table Reise ist man im allgemeinen gewillt, mehr, bisweilen sogar be- 
deutend mehr zu zahlen als für eine primitive. Dies trifft besonders auf 
Reisen konsumtiver Art zu. 


Die logische Folge ist, daß das Verkehrsunternehmen versucht, die 
Preise der erh öhten Wertschätzung nach Möglichkeit anzu- 
Passen. Dies ist allerdings nicht leicht, es dürfte im Hinblick auf das 
Risiko, das mit Preiserhöhungen verbunden ist, vielfach überhaupt nicht 
möglich sein. Auf alle Fälle jedoch besteht die Tendenz dazu (was mehr 
von theoretischer denn von praktischer Bedeutung ist), und deshalb hatten 
Wir auch diesen preisbestimmenden Faktor anzuführen. 


Abschließend ist noch zu bemerken, daß die von uns aufge- 
zählten preisdrückenden und preissteigernden Faktoren natürlich nicht 
alle überall gleichmäßig von Einfluß sind. Im Einzelfall dürfte z. B. bald 

i9 Konkurrenz zwischen der Eisenbahn und einem andern Verkehrs- 
mittel, bald die monopolistische Stellung einer Bahnunternehmung von 
Maßgebender Bedeutung für die Festsetzung der Preishöhe sein. Zu be- 
achten ist außerdem, daß es neben den hier aufgezählten noch andere, 
Weniger bedeutende Faktoren der Preisbildung gibt, Faktoren, die unter 
mständen als ausschlaggebend für eine bestimmte Preiserhöhung oder 
reissenkung betrachtet werden müssen, Von diesen, theoretisch weni- 
ger bedeutenden, preisbildenden Einflüssen erwähnen wir die Mentalität 
er Bevölkerung, die starke Veränderung des Geldwertes, die Konjunk- 


turprognose und etwa noch die Konstellation des internationalen Durch- 
Sangverkehrs. 


hab ' Wenn wir unser Hauptaugenmerk auf die Konkurrenz gelenkt 
e 


n, so geschah dies nicht aus dem Grund, weil wir sie als den all- 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 4 
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gemein wichtigsten preisbildenden Faktor betrachten, sondern im Hin- 
blick darauf, daß die Konkurrenz für die Gestaltung und Höhe der Per- 
sonenfahrpreise in Großbritannien eine wesentlich größere Rolle spielt 
als z.B. in den Ländern des europäischen Kontinentes. 


Die bisherigen Ausführungen hielten wir für notwendig, weil wir 
die tatsächliche Gestaltung der Personenfahrpreise nur vom Stand- 
punkteinerbestimmten Theorie systematisch darstellen und 
auf ihre Zweckmäßigkeit hin untersuchen können. Bevor wir jedoch zur 
Darstellung der gegenwärtigen englischen Eisenbahnfahrpreise über- 
gehen, soll zunächst im folgenden — zum besseren Verständnis gewisser 
englischer Besonderheiten — eine kurze Geschichte der englischen Eisen- 
bahnen, gleichsam eine historische Grundlage unserer Arbeit, eingefügt 
werden. 


Zweites Kapitel: 
Aus der Geschichte der englischen Eisenbahnen. 
I. Landstraßen, Kanäle und Eisenbahnen. 


Die erste Dampfeisenbahn Großbritanniens war auch die erste der 
Welt. Das Jahr 1825, in welchem die Linie von Stockton nach Darlington 
eröffnet wurde, markiert in der Tat den Anfang einer neuen verkehrs- 
geschichtlichen Epoche. 


Vor allem jedoch war die erste Dampfbahn eine technische Neuerung. 
Diese wurde dann allerdings zu einem bedeutenden Faktor der Wirtschaft 
im allgemeinen und des Verkehrs im besonderen. Daß man damals nicht 
voraussehen konnte, welche Rolle diesem neuen Verkehrsmittel zuteil 
werden sollte, ist ebensogut verständlich, wie wenn wir heute noch nicht 
wissen, welche Entwicklung die Luftschiffahrt noch nehmen wird. 

Es ist deshalb begreiflich, wenn das englische Parlament in seiner 
gesetzgeberischen Tätigkeit sich an die Legislatur älterer Verkehrsmittel 
anlehnte. Wenn andere Länder eine bessere als die englische Eisenbahn- 
reglung einführten, so hat man zu berücksichtigen, daß sich diese die Er- 
fahrungen der Eisenbahnpioniere zunutze machen konnten, 

Die englischen Landstraßen waren noch zu Anfang des vorigen 
Jahrhunderts im Besitz privater Gesellschaften, der sog. Turnpike 
Trusts, denen sie seit dem 17. Jahrhundert überlassen worden waren. 
Gegen Entrichtung einer Abgabegebühr an den Trust stand die Be- 
nutzung einer Turnpike Road jedermann offent. Zwischen den einzelnen 
Fracht- und Personenführern herrschte freie Konkurrenz, und nur 


1 Ein analoges System findet sich heute bei einigen ausgesprochenen 
Automobilstraßen, die von privaten Gesellschaften gebaut und betrieben werden. 
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die Trusts konnten sich einer teilweisen Monopolstellung erfreuen. 
Dafür wurden die den Trusts zufließenden Abgaben durch die sog. 
Private Acts maximal beschränkt. Ganz gleich verhielt es sich damals 
mit der Ökonomik der Kanäle. Auch hier eine besondere Canal Com- 
pany, der die einzelnen Frachtführer die durch Gesetz (Private Act) 


maximal begrenzten Abgaben zu entrichten hatten (wie dies übrigens 
heute noch der Fall ist). 


Als nun die ersten Eisenbahnen aufkamen, hat man geglaubt, das 
gleiche System würde auch dieses neue Verkehrsmittel beherrschen, die 
Railway Company würde die Linie bauen, und darauf sollte — der freien 
Konkurrenz wegen — jedermann das Recht besitzen, mit seinen Fahr- 
zeugen die Schienen zu befahren. Man dachte nichts anderes, als daß sich 
die einzelnen Fracht- und Personenführer auf einer und derselben Eisen- 
bahnschiene konkurrenzieren würden, wie das eben auf den Landstraßen 
und Kanälen der Fall war und heute noch istt. Es leuchtet ohne weiteres 
ein (und hätte damals auch einleuchten sollen!), daß sich aus einer derart 
freien Wirtschaft schwere Kollisionen ergeben würden. Die erhöhte 
Geschwindigkeit und das Gebundensein an eine bestimmte Schiene er- 
forderte im Interesse der Sicherheit und eines rationellen Betriebs eine 
einheitliche Direktion, und es war das einzig Mögliche, wenn die Railway 
Companies, die die Linien bauten, auch den Betrieb selbst übernahmen‘. 
Dadurch wurde auch jene Art von Konkurrenz ausgeschaltet, die auf den 
Landstraßen und Kanälen herrschte, und damit hängt es auch zusammen, 
daß man den Eisenbahnen ein sog. natürliches Monopol zugeschrieben 
hats, 

So hat denn dieser — primär rein technische — Unterschied zwi- 
Schen den bisherigen Verkehrsmitteln und der Eisenbahn auch einen öko- 


t ‚During the first three decades of the nineteenth century railways were 
looked upon in precisely the same light as turnpikes and canals, namely rights 
of way, upon which individuals would run their own vehicles or boats . 
Hence the first Act of legislature, which may be said to affect rail transport 
Added the words „tramways“ and „railways“ to the provisions already applying 
to turnpike roads and canals.“ Sherrington, l. c. 1 Bd., S. 226. 

2? „Im Jahr 1833 waren es fast drei Jahre, daß die Eisenbahn von Liver- 
Dool nach Manchester im Gang war; man hatte in diesem Zeitraume sattsam 
Gelegenheit gehabt, sich durch die praktischen Erfahrungen zu überzeugen, 
*.. daß durch die Natur des Eisenbahnbetriebs eine Konkurrenz verschie- 
dener Unternehmer aufderselben Schiene unmöglich sei.“ Cohn, Unter- 
Suchungen über die englische Eisenbahnpolitik, Leipzig, 1874, 1. Bd., S. 45. 

® Und zwar ist von gewissen Engländern schon am Anfang der Eisenbahn- 
entwicklung darauf aufmerksam gemacht worden, daß „die Eisenbahnen ihrer 


8 Pt nach stets ein virtuelles Monopol sein müßten“. Cohn, |]. c. 1. Bå. 
. 58 


4* 
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nomischen zur Folge gehabt. Weil dieser nicht rechtzeitig erkannt wor- 
den ist, konnte auch die Gesetzgebung mit der Entwicklung nicht Schritt 
halten. Darauf sind u.E. gewisse Nachteile zurückzuführen, die sich 
lange Zeit hindurch ungünstig auswirken mußten, ja sogar heute bis- 
weilen noch verspürbar sind (z. B. die Überkapitalisation). Logischer- 
weise hat sich die „misconception of the true nature of railways“ auch 
in der Tarifpolitik wiedergespiegelt‘. Doch soll von den Tarifen erst 
später die Rede sein. 


IL. Die ersten Eisenbahngesetze und die anfängliche 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes. 


Wie für jede Canal Company, so war auch für jede einzelne Railway 
Companie ein besonderes Gesetz, eine sog. Private Act notwendig. 
Die darin enthaltenen Bestimmungen waren nicht etwa einheitlich (wie 
bei den meisten kontinentalen Konzessionen), denn die zur Ausarbeitung 
solcher Gesetze bestellten Parlamentsausschüsse ließen sich weitgehend 
von lokalen und anderen Interessen beinflussen. Außer diesen Private 
Acts wurden zwar im Lauf der Zeit — erstmals 1838? — allgemein- 
gültige Eisenbahngesetze (Railway Acts) erlassen. Doch 
hat man damit nur ausnahmsweise die Ökonomik des Eisenbahnverkehrs 
beeinflußt. In den Private Acts wurden auch die Tarifmaxima fest- 
gelegt, d.h. die Grenzen, über die hinaus keine Fahrpreise oder Fracht- 
sätze erhoben werden durften. Diese Sätze waren nicht etwa für alle 
Bahnen die gleichen, sondern sie wurden für jede einzeln genehmigte 
Bahnlinie besonders bestimmt. Dieses Verfahren kam natürlich einer 
Bevorzugung gewisser Gesellschaften gleich, es scheint uns aber prinzi- 
piell richtiger, auf die lokalen Bedürfnisse Rücksicht zu nehmen, als — 
wie es auf dem Kontinent meistens der Fall ist — die Tarife einheitlich 
für ein ganzes Land schablonenmäßig festzulegen. Weniger begreiflich 
ist es, daß auch die Gewinne ungleich beschränkt worden sind. 
Während die Konzession der einen Gesellschaft vorschrieb, daß die 


t Weyl, The Passenger Traffic of Railways (S. 9), charakterisiert diese 
Zusammenhänge trefflich folgendermaßen: „It is probable, that the failure of 
the British Parliament adequately to provide for the regulation of rates and 
fares on railways was due, in part at least, to its misconception ofthe 
truenatureofrailways. It was not the intention of Parliament to give 
the railway-ecompanies a complete (?) monopoly over their roads, and provision 
was made to enable anyone to use his own locomotive power upon the line of 
the railway-companies.* 

? An Act to provide for the Conveyance of the Mails by Railways, 1838. 
1 u. 2 Vict., Kap. 98. 
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Tarifmaxima bei einer bestimmten Dividendenhöhe herabgesetzt werden 
sollten, fehlte bei der andern eine analoge Bestimmungt. 


Die gesamte Eisenbahnpolitik des englischen Parlamentes wird am 
besten durch dessen negative Einstellung gegenüber der Entwicklung 
des neuen Verkehrsmittels charakterisiert. Obwohl man erkannte, daß 
die Eisenbahn das Verkehrsmittel der Zukunft sein werde, hielt man 
es nicht für angebracht, auch konstruktiv an dessen Aufbau mitzuwirken, 
denn man huldigte ja damals ausgesprochen dem Liberalismus. 
Und doch hat gerade zu jener Zeit die manchesterliche Wirtschaftsauf- 
fassung einen gewaltigen Stoß erlitten, indem es sich eben zeigte, wie 
leicht sich die Eisenbahngesellschaften durch Zusammenschlüsse zu 
Monopolen entwickeln können?. 


Dadurch, daß man den Eisenbahnbau ausschließlich privatem Unter- 
nehmungsgeist überlassen hat, wurden nur solche Linien gebaut, die 
große Gewinne in Aussicht stellten. Nicht daß etwa alle den Parlaments- 
ausschüssen vorgelegten Bauprojekte genehmigt worden wären, aber es 
gab Gebiete (z.B. solche mit stark agrarischem Charakter), für die eine 
Bahn von großem volkswirtschaftlichen Nutzen gewesen wäre, die aber 
nicht das nötige Interesse der Finanzkreise fand. Nur ganz ausnahms- 
weise wurden durch Unterstützung von öffentlicher Seite derartige Linien 
gebaut’. 

Anfänglich haben sich die Kanalgesellschaften mit aller Energie 
gegen den Bau von Bahnen gewehrt, und sie haben dementsprechend das 
Parlament zu beeinflussen vermocht, so daß bis zum Jahr 1832 nur wenige, 
unbedeutende Projekte genehmigt worden sind. Erst nachdem sich die 
Liverpool-Manchester-Bahn bewährt hatte, gelang es, die Zustimmung des 
Parlaments für eine Reihe größerer Linien zu erwirken. Kurz nach- 
einander wurden die Strecken: London—Birmingham, Liverpool—Bir- 


t So fehlte z. B. in den Acts der Bahn von London nach Southampton und 
der Great-Western-Bahn „eine Bedingung wie jene, daß bei einer Höhe der Divi- 
dende von 10 % eine entsprechende Herabsetzung der Maxima erfolgen solle, ... 
obwohl sie bei einigen kleineren Lokalbahnen, die nach 1826 bewilligt wurden. 
wiederholt worden war“. („Wiederholt“, weil diese Dividendenbegrenzung schon 
in der Act der Liverpool-Manchester-Bahn festgelegt worden war.) Cohn, l e. 
1. Bd., S. 44. 

À ? Immerhin ist die Konkurrenz, ais „einzig wirksames Kontrollmittel des 
privaten Monopolstrebens“, damals noch lange nicht „völlig zusammen- 
gebrochen“, wieBöhler (Archiv f. Eisenbahnwesen 1922, S. 2) zu wissen glaubt. 

* So soll der Bau einzelner Linien in Schottland und Westirland durch 


Beiträge und Darlehen gefördert worden sein (Pim, The Railways and the 
State, London, 1912, S. 119). 
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mingham, London—Southampton und London—Bristol konzessioniert und 
daraufhin auch gebaut. 


Trotz sehr hohen Parlaments- und Gesetzesabgaben und ungeheuren 
Entschädigungsummen für Grundabtretungen begann im Jahr 1836 eine 
Spekulationsperiode. In diesem Jahr allein wurden 25 Projekte 
genehmigt, „strides, which in no country of the world have been made in 
so short a space of time“ +. Hierauf setzte eine Krisis ein, die zu An- 
fang der 40er Jahre zu einem neuen Eisenbahnfieber überleitete. Die 
Zahl der sanktionierten Projekte stieg bis 1846 auf 48 mit einer Linien- 
länge von zusammen 4790 Meilen? So entstand in kurzer Zeit ein ganz 
bedeutendes Eisenbahnnetz, ein Netz mit einer Dichtigkeit, wie sie 
um jene Zeit — abgesehen von Belgien — in keinem andern Land der 
Welt vorzufinden war’. Industriereiche Gegenden waren damals schon 
knäuelartig mit Schienensträngen durchzogen. Der Struktur der Bahn- 
verbindungen fehlte aber jegliche Systematik und Großzügizkeit. Gewisse 
Linien wurden eben zu rein spekulativen Zwecken gebaut, d.h. um an 
die Konkurrenten günstig verkauft werden zu können, oder mit der Ab- 
sicht „to break down a canal or ‚navigation‘ monopoly“ *. 

Noch bevor eine zweite, vierjährige Spekulationsperiode begonnen 
hatte, machte die Staatsintervention einen großen Schritt nach 
vorwärts. Zum Ausdruck kam diese Bewegung durch das Gesetz von 
18445. Mit der Begründung, daß die Eisenbahnen ein für die Allgemein- 
heit noiwendiges Verkehrsmittel seien, wurde die Dividende für zukünftig 
zu bauende Linien auf 10% beschränkt. Noch radikaler für jene Zeit 
war eine in dieses Gesetz aufgenommene Rückkaufsklausel. Danach 
sollte es dem Staat möglich sein, Eisenbahnen nach Ablauf von 25 Jahren 


t Francis, A History of the English Railways, London, 1851, 2. Bd. S. 30, 
® Nach einer Statistik von Williams, The Economics of Railway Trans- 
port, London, 1909, S. 95. 
* Zum Vergleich führen wir folgende Zahlen über die Netzdichte in einigen 
Ländern an: 
Länge der Eisenbahnlinien (in km) 
für 1000 qkm Fläche im Jahr 1845 


Basta Ange ee erde 
Grolbritanniei ssena sin o nT N EBS Jahr aB) 
Tlautachlanut an. aA a O 4,40 
TET EEG: M E AE R 1,60 
Italien. . . ,55 


(Berechnet auf Grund der Statistik von Sax, 1. ce. 3. Bd., S. 446. Die Zahl von 
Großbritannien nach Cohn, 1. ce. 1. Bd., S. 124.) 

* Clapham, An Economic History of Modern Britain, Cambridge, 1926, 
S. 396. 


5 An Act to attack certain Conditions to the Construction of Future 
Railways . .. 184. 7 u. 8 Vict. Kap. 85. 
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anzukaufen. Daß weder die eine noch die andere Gesetzesbestimmung 
zu praktischer Bedeutung gelangte, überrascht nach dem bisher Aus- 
geführten kaum. Nur in einer Beziehung wurde eigentlich die Hand- 
lungsfreiheit der Bahnen eingeschränkt: von nun an mußte auf jeder Linie 
täglich mindestens ein Personenzug mit dritter Klasse, für die ein Maxi- 
maltarif von einem Penny für 1 Meile festgesetzt war, und mit Halten auf 
allen Stationen geführt werden (sog. „Parliamentary Trains“). 


II. DieEntwicklung der Personentarife, die Ein- 
führung der Parlamentszüge und des Zwei- 
klassensystems. 

Die ersten Eisenbahnbauer versprachen sich einen großen Gewinn 
aus der Beförderung von Gütern. George Stephenson hatte jedoch eine 
Ahnung von der zukünftigen Bedeutung des Personenver- 
kehrs, sonst hätte er nicht den Wunsch geäußert, den Tag erleben zu 
dürfen, an welchem es für einen armen Mann billiger sein werde, mit der 
Bahn zu fahren, als zu Fuß zu gehen. Tatsächlich brachte auch der Per- 
Sonenverkehr den englischen Eisenbahnen durchschnittlich höhere Ein- 
nahmen als der Güterverkehr. 

Die Tarife beider Verkehrszweige waren, wie schon angedeutet, 
durch die Private Acts maximal begrenzt. Für die Gütertrans- 
Porte wurden ähnliche Klassifikationen aufgestellt, wie sie schon seit 
langem für den Kanalverkehr vorgeschrieben worden waren. Bis zum 
Jahr 1845 sollen die tatsächlich erhobenen Tarife gleich oder doch nahezu 
gleich hoch wie die Maxima gewesen sein, von dann an waren sie im 
Durchschnitt wesentlich niedriger, selbst mit Einbezug der „Terminals“ ?. 


1i „The London and Birmingham had anticipated a revenue of about 
670.000 £ derived almost equally from passengers and merchandise. In its first 
Vear, it took more than 500000 £ from the passengers and a bare W000 £ from 
the goods. The Great Western and the South-Western drew more than four-fifths 
from passengers, and the Eastern Counties 90 per cent.“ Clapham, l. c. S. 400. 
Im Lauf der Zeit haben dann die Einnahmen aus dem Personenverkehr relativ 
abgenommen, Sie betrugen in Prozent der Gesamteinnahmen (alle Bahnen): 


Ee x) nach Williams, 1. c, S. 9. 

1855: 50% 

1870: 43% ? nach Raper, Railway Transportation, S. 29 ff. 
890: 43% 


1 
Seither keine wesentliche Änderungen dieses Verhältnisses. 
® Als „Terminals“ werden die für das Auf- und Abladen der Güter er- 
hobenen Gebühren bezeichnet. Für das Nähere der damaligen Gütertarife sei 
verwiesen auf Cohn, Untersuchungen über die englische Eisenbahnpolitik, bes. 
2. ‚Ba. S. 498 ff., Acworth-Wittek, Grundzüge der Eisenbahnwirtschaftslehre, 
Wien, 1917, S. 99ff. und Raper, 1. c. 36 ff. 
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Infolge der Konkurrenz erfuhren die Tarife fortwährende Veränderungen, 
und Bevorzugungen einzelner Frachtkunden waren an der Tagesordnung. 
Das Clearinghouset hat schon früh eine einheitliche Klassifikation auf- 
gestellt, aber gesetzlich vorgeschrieben wurde eine solche erstmals durch 
die Railway Rates and Charges Confirmation Acts von 1891/92. Die 
Sätze dieses Schemas wiesen jedoch nach wie vor ganz beträchtliche regio- 
nale Unterschiede auf. Nach einer Schätzung von Acworth soll auch 
später noch nur etwa ein Viertel aller Güter zu „Normalsätzen“ befördert 
worden sein?. 


Ähnlich wie mit den Güter-, verhielt es sich mit den Personen- 
tarifen. Auch hier haben wir die wirklichen Verkehrspreise 
von den gesetzlichen Maxima wohl auseinanderzuhalten, wie übrigens 
aus folgender Gegenüberstellung deutlich hervorgeht. Es betrugen bei 
der Liverpool & Manchester Railway am Anfang ihres Bestehens 


die wirklich erhobenen Tarifsätze 


die Maxima 3 ursprünglich im Jahr 18425 
für 1 Meile für L-Meilo für 1 Moile 
für Wagen mit Einrichtung der 
ARENEB oro n woua e 3,5 
für bedeckte Wagen ...... 3,0 1. Kl. 2,0 25 
für offene Wagen ........ 25 2. Kl. 1,36 1,74 


Die Frequenz der Wagenklassen war natürlich auf den einzelnen 
Linien verschieden, denn die Fahrpreise waren ja absolut und relativ 
ungleich. Die durchschnittlichen Tarifsätze von 43 Haupt- 
bahnen, die zusammen 20 Millionen Personen beförderten, betrugen im 
Jahr 18426 

1. Klasse 2,77d mit einer Frequenz von 18, % 


2. Klasse 1,,5d _„ m = j 46,0 % 
8. Klasse lad „ , = > 35,65 % 
100,0 % 


t Das Railway Clearinghouse, eine Zentralstelle zur Regelung des Ver- 
kehrs zwischem den zahlreichen Eisenbahngesellschaften, war schon im Jahr 1842 
errichtet worden und besteht heute noch. Den „Legal Status“ erhielt es im Jahr 
1850 (13 u. 14 Vict. Kap. 33). Welche Bedeutung dem Clearinghouse auch heute 
noch beizumessen ist, geht daraus hervor, daß es über 2000 Personen beschäftigt 
(Sherrington, Economics of Rail Transport in Great Britain, Bd. 1 S. 233, 
Bd. 2 S. 72). 

? Acworth-Wittek, 1l. c S. 115. 

* Cohn; L c.1. Bd: S. 45. 

*Sherrington, l. c. 1. Bd. S. 14, berechnet auf Grund der Fahrtaxe 
für die Strecke Liverpool—Manchester. 

3 Auf Grund von Angaben in Bradshaw’s Railway Companion, Manchester, 
1842, S. 16. 

®Cohn,l. e.1. Bd. S. 12. 
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Woher kommt es denn eigentlich, daß die 3. Klasse eine verhältnis- 
mäßig schwache Frequenz aufwies? Eine Berücksichtigung der Lei- 
stungen, die für die drei Reisendenschichten zur Verfügung standen, 
vermittelt uns eine eindeutige Antwort auf diese Frage. Auf einzelnen 
Linien gab es überhaupt keine 3. Klasse, und wo eine solche geführt 
wurde, war sie nicht viel komfortabler eingerichtet als etwa offene Güter- 
wagen!. Zu den schnellsten Zügen wurden oft nur 1. Klasse-Reisende 
zugelassen, daher auch die verhältnismäßig starke Frequenz dieser Rei- 
sendenschicht. Nie mehr hat man später — infolge der zunehmenden 
Leistungskonkurrenz — die Zahlungsfähigkeit und Zahlungswilligkeit 
der Reisenden dermaßen auszunutzen vermocht wie damals! Volkswirt- 
schaftlich hatte das den Nachteil, daß eben der untersten Käuferschicht 
nicht genügend bequeme und vor allem nicht genügend zahlreiche Fahr- 
gelegenheiten zur Verfügung standen. Deshalb ist es begreiflich, daß 
das Parlament diese Übelstände beseitigte und die oben erwähnten Par- 
lamentszüge vorschrieb (Gesetz von 1844). Von nun an hatte jede 
Gesellschaft auf ihren Linien täglich in jeder Richtung mindestens einen 
Zug zu führen, zu welchem Passagiere zum Satz von 1d für 1 Meile zu- 
gelassen werden mußten. Diese Parliamentary Trains hatten auf allen 
Stationen anzuhalten, und deren Geschwindigkeit durfte nicht geringer 
Sein als 12 Meilen für 1 Stunde. Der Staat behielt sich zudem das Recht 
vor, die Fahrzeit dieser Züge vorzuschreiben. 


Diese staatliche Zwangsmaßnahme gab gewissermaßen das Alarm- 
2eichen für die Entwicklung des 3. Klasse-Verkehrs. Einer Ge- 
Sellschaft nach der andern kam es jetzt zum Bewußtsein, wie entwick- 
lungsfähig der Personenverkehr eigentlich noch war, und, angespornt 
durch die zunehmende Leistungskonkurrenz, haben die Bahnen von sich 
Aus angefangen, um die Gunst der weniger zahlungsfähigen Bevölkerung- 
Schichten zu werben. Folgende Zahlen vermitteln ein deutliches Bild von 
der Zunahme der untersten Reisendenschicht und der damit zusammen- 
hängenden Zunahme des Personenverkehrs (nur in England) überhaupt’. 


re 


t Franeis.l.e. (2. Bd. S. 98) berichtet, daß 3. Kl.-Passagiere gezwungen 
worden seien, 16 oder 17 Stunden stehend zu fahren beim Zurücklegen einer 
Strecke, die normalerweise in 7% Stumden durehfahren wurde, und Frahm, 
Das englische Eisenbahnwesen, Berlin, 1911, (S. 281), schreibt darüber: „Einige 
Gesellschaften zingen früher in der schlechten Behandlung der Reisenden dritter 

lasse so weit, daß sie bezahlte Leute in unsauberer Kleidung (Schornsteinfeger, 
Schlächtergesellen) oder Leute mit besonders. abstoßenden Gewohnheiten in der 
3. Klasse fahren ließen, um den Reisenden diese Klasse zu verleiden.“ 
® Nach Cohn, 1. c. 2. Bd. S. 138/139, 
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| Beförderte Prozentuale Verteilung nach Wagenklassen 
Jahr Personen 3. Klasse 2. Klasse | 1. Klasse 

| (in Millionen) % % % 
18421 | 20 36 46 | 18 
1850 | 53 49 39 | 12 
1858 | 116 | 56 31 | 13 
1866 238 | 58 31 11 
1868 269 64 26 | 10 
1870 289 68 | 23 | 9 
1871 || 329 | 69 22 | 9 
1872 || 873 T4 17 9 
[1928] ? | [2 862) | [87,4] [1,5] [11,1] 


Natürlich hat man auch die Zunahme der Bevölkerung und die Er- 
weiterung des Eisenbahnetzes bei der Beurteilung dieser Daten mitzu- 
berücksichtigen. Aber es steht fest, daß ohne eine Vermehrung und Ver- 
besserung der Dritter-Klasse-Fahrgelegenheiten der Verkehr nicht in dem 
Maß gestiegen wäre. Dafür ist der prozentuale Anteil der zwei oberen 
Wagenklassen stark gesunken; inwiefern eine Abwanderung von der 
2. in die 3. Klasse stattgefunden hat, läßt sich für jene Zeit kaum fest- 
stellen. Die gewaltige Zunahme des Dritter-Klasse-Verkehrs ist zum Teil 
auch damit zu begründen, daß man damals schon angefangen hatte, Ex- 
eursions (Ausflugszüge) zu veranstalten. „In den Jahren 1865 und 
1866 äußern die meisten Eisenbahnmänner ihre Unzufriedenheit darüber, 
daß man hiermit zu weit gegangen sei. Durch überaus niedrige Sätze 
hat man zu längeren Fahrten, namentlich von London an die Seeküste, 
für Sonn- und Feiertage eine Masse ärmeren Reisepublikums angelockt, 
das man öfters in schlechtest möglicher und geradezu gefährlicher Weise, 
in ungeheuren Zügen, befördert hat. Auch habe man die Fahrsätze so 
weit herabgebracht, daß kaum ein Gewinn dabei übrig bleibe, zumal da 
zu einem gewissen Teil von diesen Extrazügen Geschäftsleute Gebrauch 
gemacht haben, um ihre regelmäßigen Geschäfte zu besorgen“ ®. Es scheint 
also schon damals der Ausflugsverkehr ein charakteristisches business 
der englischen Bahnen gewesen zu sein, das — wie auch heute noch — 
durch sehr niedrige Ausnahmetarife ermöglicht worden war. 


1 Nur für 43 Hauptbahnen (Cohn, l. e. 1. Bd. S. 125). 

® Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 1071. Die entsprechenden Zahlen 
von 1928 beziehen sich auf den Eisenbahnverkehr von ganz Großbritannien, nicht 
nur auf denjenigen Englands. Für den Vergleich der prozentualen Verteilung 
der Wagenklassen hat dies keine Bedeutung. Dagegen hat man zu berücksichti- 
gen, daß die zweite Wagenklasse heute in nur noch ganz wenigen Zügen: mitge- 
führt wird. 

® Cohn, L ¢ 2. Ba. S. 143. 
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Sehr niedrige Personentarife gab es bisweilen auch für den Normal- 
verkehr, und zwar als Begleiterscheinung von heftigen Konkurrenz- 
kämpfen zwischen einzelnen Gesellschaften. Zwar haben schon früh 
Fusionen von verschiedenen Bahnen stattgefunden, jedoch nur, sofern 
sie vom konkurrenzfreundlichen Parlament gestattet worden sind. Immer- 
hin soll die Zahl der Eisenbahngesellschaften von 1840 bis 1870 von 1100 
auf 130 gesunken seint. Fusionen von parallel? verlaufenden Linien (d.h. 
eigentlichen Konkurrenzlinien) konnten nur ausnahmsweise erwirkt 
werden. Dagegen war der Staat machtlos gegenüber stillschweigenden 
Vereinbarungen in bezug auf die Leistungen (Geschwindigkeit, Abfahrt- 
zeit der Züge usw.) und auch in bezug auf die Tarife. Bevor es jeweilen 
zum Abschluß von Tarifkartellen u. dgl. kam, haben sich die Kon- 
kurrenten oft in ihren Preisen bis aufs äußerste unterboten. So sank 
2.B. der Preis für eine Hin- und Rückfahrt zwischen York und London 
im Jahr 1856 bis auf 2% Shillinge (oder 0,0sd für 1 Meile) und zwischen 
Manchester und London (etwa gleiche Distanz) sogar auf 2 Shillinge. 
Als einzig dastehendes Beispiel für die Wirkungen der Konkurrenz hat 
aber der Fahrpreis für die Strecke zwischen Glasgow und Edinburgh 
zu gelten. Dieser sank nämlich „unter den Nullpunkt“, indem man zeit- 
Weise für eine Fahrt auf dieser Strecke nicht nur nichts zu bezahlen hatte, 
Sondern sogar ein Mittagessen gratis verabreicht erhielt?. 

Wie wir weiter oben gezeigt haben, hat die Frequenz der 1. und 
2. K1. bis zum Beginn der 70er Jahre fortwährend abgenommen (wenig- 
Stens im Verhältnis zur Gesamtreisendenzahl). Dies ist hauptsächlich 
dem Umstand zuzuschreiben, daß die 3. Kl. immer besser ausgestattet und 
allmählich auch in den Schnellzügen mitgeführt wurde. Bisweilen hat 
man der Abnahme der oberen Reisendenschichten durch Herabsetzung der 
1. und 2, Kl.-Tarife entgegenzusteuern versucht, aber ohne bleibenden 
Erfolg, 

Die strukturellen Veränderungen des Personenverkehrs haben im 
Jahr 1875 die Midland, eine der bedeutendsten Gesellschaften, veranlaßt, 
die 2. Kl. ganz abzuschaffen. De facto vollzog sich diese Umwandlung 
Sinfach derart, daß die neuen 1. Kl.-Sätze auf das Niveau der früheren 


7 Fitzgerald, Industrial Combination in England, London, 1927, S. 175. 
„Parliament has always favoured the fusion of lines, which make a 
ous whole, and regarded parallel lines with some suspicion“, Marshall, 
zu Si 454; vgl. auch S, 485. 
Vertes > drei hier erwähnten Beispiele wurden von Acworth an einem 
Š Se ber die „gegenwärtige Lage der englischen Eisenbahnen und ihre Be- 
TR zum Staat“ vor der „Société internationale pour l'avancement de 
Sen c ion commerciale“ angeführt, abgedruckt im 26. Bd. (S. 43) des Bulletin 
assocation internat. des chemins de fer. 


Continu 
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2. Kl.-Sätze herabgesetzt wurden, und die neue 3. Kl. die gleiche Aus- 
stattung erhielt wie die bisherige 2. Kl. Von jetzt an betrug der 1. Kl.- 
Tarif nur noch 1,5 d und der 3. Kl.-Tarif1.d (eventuell weniger) für 1 Meile. 
Der Übergang vom Drei- zum Zwei-Klassen-System 
führte bei der Midland zu folgenden Veränderungen: 


Einnahmen aus dem Personenverkehr (in 1000 £)*: 


1.Kl. 2.Kl. 3. Kl. 

IST ra 208 366 627 

IB, 1a den. 321 -— 1337 
Zahl der beförderten Reisenden (in Millionen)?: 

1.Kl. 2.Kl. 3.Kl. 

1871.02 ne 1 4 14 

BON. ASEA k 2 — 26 


Das Vorgehen der Midland soll ihren Konkurrenten, der London & 
Northwestern und der Great Northern, die ebenfalls die Industriegebiete 
Mittelenglands mit London verbinden, so viel Schaden zugefügt haben, 
daß sie noch zu Anfang dieses Jahrhunderts darunter zu leiden gehabt 
haben. Abgesehen von den schottischen und drei englischen, haben in 
der Folge alle Eisenbahngesellschaften Großbritanniens die 2. Wagen- 
klasse abgeschafft und die 3. Kl. als Posterklasse ausgebaut. 

Die Vorteile des Zweiklassensystems bestehen in einer besseren 
Ausnutzung der Sitzplätze und in einer Verringerung der Betriebsaus- 
gaben. Immerhin sind die Unterhaltskosten einer luxuriös ausgestatteten 
3. Kl. auch verhältnismäßig hoch. 


IV. Allgemeines über die Entwicklung der eng- 

lischen Eisenbahnen und die Eisenbahnpolitik 

Großbritanniens gegen Ende des 19. und zu Be- 
ginn des 20.Jahrhunderts. 

Nachdem wir nun einige Charakteristika der historischen Personen- 
tarife hervorgehoben haben, ist es angebracht, die angefangene — und 
durch das vorige Kapitel unterbrochene — Darstellung der allgemeinen 
Entwicklung des englischen Eisenbahnwesens fortzusetzen und zu Ende 
zu führen. 

Die rapideste Zunahme des englischen Eisenbahnnetzes fällt 
in die Mitte des vorigen Jahrhunderts. Aber auch später war sie noch 
ganz bedeutend, allerdings verhältnismäßig geringer als in anderen 
Ländern. Die gesamte Linienlänge hat sich in der Zeit von 1855 bis 1875 


1 Cohn, Die englische Eisenbahnpolitik der letzten Jahre, Leipzig, 1883, 
S. 105. 
® Cohn,l. c. S. 104. 
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noch verdoppelt! (in Frankreich allerdings vervier-, in Deutschland ver- 
sieben- und in Österreich verachtfacht). Während dieser Zeit und auch 
späterhin hat der Staat seine Stellung den Bahnen gegenüber kaum geän- 
dert. Zwar wurden fortwährend Ausschüsse bestellt, Berichte erstattet 
und dementsprechende Gesetze erlassen, aber man hat damit keinen ent- 
scheidenden Einfluß auf die Entwicklung des Eisenbahnwesens auszuüben 
vermocht?. Die Konkurrenz zwischen den einzelnen Gesellschaften 
hat natürlich langsam an Heftigkeit eingebüßt. Die Ansichten über das 
Ausmaß der Konkurrenz seit den Anfängen des englischen Eisenbahn- 
wesens gehen zwar weit auseinander. Während die einen behaupten, die 
Konkurrenz sei schon um die Mitte des 19. Jahrhunderts gänzlich ver- 
Schwunden, versuchen andere zu beweisen, daß sie auch später noch ganz 
bedeutend gewesen sei. Diese Kontroverse hat — wie so manch andere — 
ihren Grund in der Verschiedenheit der Definitionen, die man dem Be- 
griff Konkurrenz — stillschweigend — gibt. Es steht fest, daß die 
Konkurrenz im Lauf der Zeit durch zahlreiche Fusionen und noch mehr 
durch bloße Kartellverträge an Bedeutung abgenommen hat. Bis zum 
Jahr 1871 hat die Great Northern 16, die Great Eastern 26, die London 
& South Western 22 und die Midland 17 Gesellschaften aufgesogen. Von 
der gesamten Linienlänge befanden sich damals fünf Sechstel im Besitz 
von 16 und mehr als die Hälfte im Besitz von 7 Gesellschaften®. Von 
einem gänzlichen Wegfall der Konkurrenz als Folge dieser Konzentra- 
lionsbewegung kann jedoch nicht die Rede sein. Was speziell die Lei- 
Stungskonkurrenz (competition of facilities) anbetrifft, so hat 
iese eher zu- als abgenommen. Dafür liefern uns die Wettfahrten des 
Jahrs 1888 einen deutlichen Beweis. Während mehrerer Monate haben 
m 2 Zi 

| * Einem zahlenmäßigen Vergleich der Entwicklung der Eisenbahnen in den 
Wichtigsten europäischen Ländern diene nachstehende Zusammenstellung (nach 
Sax, 1e. 3. Ba. S. 446): 


Kilometerlänge derim Betrieb stehenden Eisenbahnen: 


18355 1845 1855 1865 1875 
Großbritannien und Irland. . 471 3277 13411 21382 26803 
Frankreich. . 2 ..2.2.2°.0176 883 5565 1352 21547 
Deutschland .  . 2... 6 2315 8352 14762 28 087 
AT ak 728 2145 5858 16860 
Schweiz... =: 2 20 1382 1986 
Europa 


673 8235 34 185 75 882 142 494 


2 * 
i Eine Ausnahme stellt natürlich die im Gesetz von 1844 enthaltene Bestim- 
ng über die Führung von Parliamentary Trains dar. 


"Cohn, 1. Ba. S. 323. 
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sich diese zwischen zwei nach Schottland hinauffahrenden Gesellschaften 
abgespielt, wobei die Fahrzeit von London nach Edinburgh von 10 auf 
7% Stunden herabgedrückt worden ist, 


Wie schon erwähnt, hat die Staatsintervention in der Zeit nach den 
Anfängen des englischen Eisenbahnwesens keine Intensivierung erfahren. 
Die einzelnen Gesetze bezogen sich nur auf Nebensächlichkeiten, wie 
Sicherheitsmaßnahmen (Gesetz von 1871)°, Rechnungsführung (Gesetz 
von 1868)®, Abkommen mit der Postverwaltung (Gesetz von 1882)* usw. 
Im Jahr 1883 wurde der Cheap Trains Act® angenommen, wodurch die 
seit 1842 bestehende Passagiersteuer auf Fahrkarten, deren Preis weniger 
als 1d für 1 Meile betrug, abgeschafft worden ist. Dafür wurden die 
Bahnen verpflichtet, Arbeiterfahrkarten einzuführen. 


Weit bedeutender als diese Gesetze ist der Railway & Canal Traffie 
Act, 1888®%, in welchem festgelegt wurde”, daß: 


1. eine Kodifikation der verschiedenen, in vielen Einzelgesetzen 
(Private Acts) zerstreuten Konzessionsbestimmungen durchgeführt, und 
2. eine Abänderung der Güterklassifikation im Zusammenhang mit 

3. einer Festlegung neuer Maximalfrachtsätze vorgenommen werden 
müsse. 

Dieses Gesetz führte zum Abschluß einer Zeitperiode, während 
welcher die Eisenbahnen — nach Raper — in der Tarifierung und Klassi- 
fikation ihre „own masters“ gewesen sind. Nach heftigen Diskussionen 
kam es schließlich zur Annahme der Rates & Charges Confirmation 
Acts von 1891 und 1892. Damit wurden eine für ganz Großbritannien 
geltende detailliertere Güterklassifikation und neue Maximalsätze für den 


?Tomlison, The North Eastern Railway, its Rise and Development, 
Newcastle und London, 1915 (?), S. 735. Diese Railway Races sollen sich 
später, nachdem die Forth Bridge gebaut worden, im Verkehr nach Aberdeen 
wiederholt haben. Wie sehr man damals die Geschwindigkeit gesteigert hatte, 
ergibt sich aus einem Vergleich der damaligen mit der gegenwärtigen Fahrzeit 
der Strecke London—Edinburgsh. Gegenwärtig beträgt sie nicht etwa weniger 
als 7% Stunden, wie man vermuten würde, sondern mehr, nämlich im besten 
Fall 8%, durchschnittlich nahezu 9 Stunden. Wo bleibt da der technische Fort- 
schritt? Tatsache ist, daß nach jenen Konkurrenzkämpfen ein Abkommen ge- 
troffen wurde, die Geschwindigkeit der Expreßzüge nach Schottland nicht weiter 
zu steigern, und dieses soll heute noch in Kraft sein, 

® 34 u. 35 Vict. Kap. 78. 

3 81 u. 32 Vict. Kap. 119. 

* 45 u. 46 Vict. Kap. 74. 

» 46 u. 47 Vict. Kap. 34. 

è 51 u. 52 Vict. Kap. 34 

? Raper, 1. c. S. 38. 
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Güterverkehr in Kraft gesetzt. Zugleich ist das Problem der Auf- und 
Abladegebühren endgültig gelöst worden, indem die Bahnen unter Be- 
rücksichtigung besonderer Maxima zur Erhebung solcher Gebühren aus- 
drücklich berechtigt worden sind. Auf Antrag der Handelskreise wurde 
schon 1894 wieder ein Gesetz! erlassen, das sich mit der Tarifierung 
befaßte und das die Wiedererhöhung einmal gewährter Vergünstigungen 
verunmöglichen sollte?. 


Von allzu großem Einfluß auf die Tarifpolitik der englischen 
Eisenbahnen war diese Period of rigid Government Regulation freilich 
nicht. Die dadurch herbeigeführten Änderungen waren mehr nur prin- 
zipieller als praktischer Art. 


Im Grunde genommen war die Eisenbahnpolitikdeseng- 
lischen Staats in ein Dilemma geraten. Auf der einen Seite hul- 
digte man immer noch dem Liberalismus, auf der anderen erkannte man, 
daß die Konkurrenz zwischen den Gesellschaften durch Abschlüsse von 
Kartellverträgen und Working Agreements allmählich behoben wurde’. 
Und während man darüber stritt, ob man nach rechts oder links sich 
wenden wolle, gewann der Staatsbahngedanke immer mehr Anhänger. 


Die finanzielle Lage der Eisenbahngesellschaften war in den Jahren 
vor dem Krieg nicht gerade glänzend. Zum Teil sind die Lohnerhöhungen 
der Bahnangestellten als Ursache dafür anzusehen. Deshalb wurde den 
Bahnen durch die Railway and Canal Traffic Act, 1913* gestattet, die 
Tarife in den Fällen zu erhöhen, wo nachgewiesen werden konnte, daß 
die vermehrten Betriebsausgaben auf Lohnerhöhungen zurückzuführen 
Seien, Von gewisser Seite wurden auch die Betriebsmethoden der eng- 
lischen Bahnen als veraltet und deshalb zu kostspielig hingestellt. Als 
Hauptursache der geringen Rendite ist jedoch die althergebrachte Über- 
kapitalisation anzusehen. Es kommt hinzu, daß sich die meisten Bahn- 
Sesellschaften in Nebengeschäfte einließen. Hotels, Dockanlagen und 
rn en 

157 u. 58 Vict. Kap. 54. 

? Ausführlich berichtet hierüber Davies, The Rights and Duties of Trans- 


Port Undertakings, London, 1926, S. 61 ff. 
d ® Fusionen zwischen Konkurrenzgesellschaften konnten meistens nicht 
urchgef 


a ührt werden, weil das Parlament seine Einwilligung dazu verweigerte. 
PR een ist das Fusionsbegehren der Great Central und der Great Nor- 
Ast » a wurde abgelehnt, weil es angeblich „ultra vires according to the 
zwei G 8“ sei. (10. März 1908.) Bemerkenswert ist nur, daß die gleichen 
Kanone Achatten 13 Jahre später auf Grund des Gesetzes von 1921 zu 
S. 243. en gezwungen wurden (wenigstens formell). Sherrington, 1. Bd.. 


12&3Geo. V. Kap. 29. 
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Schiffahrtlinien wurden dem eigentlichen Eisenbahnbetrieb angegliedert, 
was im allgemeinen zu vermehrten Ausgaben führte, ohne auch ent- 
sprechende Mehreinnahmen einzubringen. 


V. Die Zeit vom Ausbruch des Kriegs bis zur 
Neuorganisation von 191. 


Wir wollen uns hier nur auf das Wichtigste der Kriegszeit be- 
schränken, um dann bei der Behandlung der Nachkriegsprobleme etwas 
weiter auszuholen!. Was speziell die Personentarife anbetrifft, so wird 
zum Teil bei der Darstellung der einzelnen Tarifarten auf die Kriegszeit 
zurückgegriffen werden. 


Als der Weltkrieg ausbrach, wurden die englischen Eisenbahngesell- 
schaften der Oberaufsicht des Handelsamts unterstelli. Gesetzliche 
Grundlage dieser Maßnahme war die Regulation of the Forces Act? vom 
Jahr 1871, ihr Zweck war, die Eisenbahnen für das Interesse der Landes- 
verteidigung brauchbar zu machen. An die Stelle der bisherigen privat- 
wirtschaftlichen Verwaltungen wurde eine über alle Gesellschaften 
amtende staatliche Verwaltung in der Form eines Ausschusses von Ge- 
neraldirektoren (Railway Executive Committee) eingesetzt. 


Die Eisenbahnen wurden verpflichtet, alle Transporte für Heer und 
Flotte ohne Entschädigung durchzuführen. Dafür hat der Staat den 
einzelnen Gesellschaften deren Nettoeinnahmen des Jahrs 1913 garan- 
tiert — und zwar nicht nur für die Dauer des Kriegs, sondern auch für 
die ersten zwei Nachkriegsjahre. Dem Staat sind durch diese Verpflich- 
tung bis 1919 keine besonderen Ausgaben erwachsen. Der Eisenbahn- 
verkehr hat nämlich während des Kriegs eine gewaltige Zunahme er- 
fahren, so daß die Dividenden des günstigen Jahrs 1913 ohne Zuschüsse 
aus der Staatskasse ausbezahlt werden konnten. Dies wäre allerdings 
nicht möglich gewesen, wenn man nicht die sonst üblichen Unterhalts- 
arbeiten unterlassen hätte. 


Durch die Beanspruchung der Bahnen für die Zwecke der Landes- 
verteidigung war es nötig geworden, den Zivilverkehr einzuschränken. 
Im Lauf des Kriegs wurden mehr als 400 Bahnhöfe geschlossen, eine 
Anzahl von Zügen wurde ausgeschaltet und die Geschwindigkeit der ver- 
bleibenden Schnellzüge herabgesetzt. Der Ausflugsverkehr wurde ganz 


1 Nähere Angaben über die englischen Eisenbahnen während des Kriegs 
finden sich bei Theler, lL e S. 15, Boehler, Archiv f. Eisenbahnwesen, 
Jahr 1933, S. 557, und bei Pratt, E.: British Railways and the great War, 
London, 1921. 

234 & 35 Vict. Kap. 86. 
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wesentlich eingeschränkt. Zudem hat man den Betrieb einer Rationali- 
sierung unterzogen. Dies war keine besonders schwierige Sache, denn 
ein Teil der Vorkriegsleistungen war doch nur auf die verschiedenen 
Varietäten von Konkurrenz zurückzuführen. Dadurch, daß 130 Gesell- 
schaften einer einheitlichen Verwaltung unterstellt worden sind, ist die 
Konkurrenz automatisch ausgeschaltet worden. Manchen Liberalen ist 
dadurch veranschaulicht worden, was für ein Luxus das englische System 
der freien Konkurrenz, die im Grunde genommen den Bahngesellschaften 
aufgezwungen worden ist, war. Diese Einsicht ist deshalb erwähnens- 
wert, weil sie die Eisenbahngesetzgebung der Nachkriegszeit wesentlich 
beeinflußt hat. 


Die Eisenbahntarife haben während des Kriegs relativ 
Seringe Änderungen erfahren. Die Gütertarife wurden erst Anfangs 
1920 erhöht, und zwar nach Spering um 25—60 %'. Dagegen sah 
man sich schon am 1. Januar 1917 genötigt, die Personenfahrpreise um 
50% zu erhöhen, um der Zunahme des Personenverkehrs Einhalt zu ge- 
bieten. Keine Veränderungen erfuhren damals die Arbeiter- und Dauer- 
kartentarife (vgl. 3.Kap. II u. III). Deshalb — aber auch aus andern 
Gründen — hat die Nachfrage nach Personenzugleistungen nur vorüber- 
gehend abgenommen. Die quantitative Bedeutung des Normaltarifs ging 
allerdings um etwa 30 % zurück, dafür wurden jedoch mehr Dauerkarten 
Sekauft. Wenn die Tarife damals durchschnittlich nicht mehr erhöht 
Worden sind, so ist dies vor allem auf die Innenpolitik zurückzuführen. 
Zweifelsohne hätten manche (bes. Güter-) Transporte eine höhere Tarif- 
belastung ertragen können. 


Als der Krieg zu Ende war, stand man vor einer wichtigen 
ütscheidung: War es ratsam, den Eisenbahnbetrieb wieder den 130 Ge- 
Sellschaften zu überlassen? oder sollte man mit der unrationellen Kon- 


Urrenzwirtschaft endgültig aufräumen, die durch die Kriegsverwaltung 
a "TAU 


diese * Archiv für Eisenbahnwesen 1928, S. 365. Am 1. September 1920 wurden 
ne erhöht, so daß nach diesem Zeitpunkt die Sätze des Gütertarifs 
a R nugas Doppelte der Friedenssätze ausmachten. (Nach Monkswell, 
Re rule of Great Britain, pag. 56, betrug die Gesamterhöhung von 1920 
en nittlich 112%.) Der Lebenskostenindex hatte sich bis 1920 
Sendermaßen entwickelt: 


Juli 1914: 100 1918: 203 
1915: 123 1919: 215 
1916: 146 1920: 249 


1917: 176 
en 2 Abstract of Labour Statistics & the Ministry of Labour Gazette). } 
Tariferhöh, meisten Ländern, so hinkten also auch in Großbritannien damals die 
ungen den Steigerungen der Lebenskosten nach. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 5 
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vorgezeichnete Entwicklung zu Ende führen und zur Verstaatlichung 
greifen? Man entschloß sich weder für das eine noch für das andere 
Extrem, sondern wählte einen Mittelweg. Bevor man sich für eine end- 
gültige Lösung des Eisenbahnproblems entscheiden wollte, schuf man 
durch Gesetz! im Jahr 1919 ein eigenes Verkehrsministerium. Diesem ist 
die Eisenbahnabteilung des Handelsamts übertragen worden, wodurch 
ihm die dauernde Befugnis übergeben worden ist, über alle Verkehrs- 
mittel die Staatsaufsicht auszuüben. Materiell bedeutender waren die 
vorübergehenden Befugnisse des Ministry of Transport. Dazu gehörte 
vor allem die Übernahme der Staatsverwaltung der Eisenbahnen für die 
Dauer der nächsten zwei Jahre, während welcher Zeit ein Projekt über 
die zukünftige Regelung des englischen Eisenbahnwesens geschaffen 
werden sollte, und die Regelung der Entschädigungsfrage. Was diesen 
letzten Punkt anbetrifft, verweisen wir auf die Abhandlung von 
Theler‘, 


VI. Die Bedeutung des Eisenbahngesetzes von 1921. 


Es ist nicht gerade einfach, ein Gesetz?, dessen Text 89 Seiten um- 
faßt, kurz zusammenzufassen. Für uns kann es sich nur darum handeln, 
die Essentialia herauszugreifen. Die Ansichten über die allgemeine Be- 
deutung dieses Eisenbahngesetzes sind geteilt. Nach der einen Meinung 
stellt es eine radikale Umwälzung gegenüber früheren Gesetzen dar, nach 
der andern handelt es sich nur um eine geringe Verstärkung der Staats- 
aufsicht über die Wirtschaftsführung der Eisenbahnen und also nur um 
eine Fortsetzung und Bestätigung alter Tendenzen, Tatsächlich verhält 


1 Ministry of Transport Act, 1919 (Geo. 5, cap. 50). 

® Die Liquidation des Kriegsdefizits der Schweizerischen Bundesbahnen, 
Zürcher Volkswirtschaftliche Forschungen, herausg. von Saitzew, Bd. 15. 
Zürich, 1929, S. 28—34. 


> An Act to provide for the reorganisation and further regulation of 
Railways and the discharge of liabilities arising in connection with the possession 
of Railways, and otherwise to amend the Law relating to Railways and to extend 
the duration of the Rates Advisory Committee, August 19th, 1921, 11 & 12 
George V., cap. 55. 


*Griffiths, The Railway Act, 1921, im Vorwort: „The passing into 
Law of the Railway Act, 1921, is gradually creating a revolution in the 
railway industry, which will not reach its climax until the „appointed day“, when 
the curtain will finally fall upon the old order of things and the new will take 
its place. — Sherrington, l.c. 1. Bd., S. 232: „In Great Britain the Rail- 
way Act of 1921 fearlessly carried our railways several steps nearer rail mono- 
poly conditions“; l.c. 1. Bd., S. 265: „The Railway Act of 1921 is the most 
recent piece of railway regulation, and as many of its provisions, especially 
relating to charges and revenue, have only just been put into force, it is too 
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es sich so, daß in bezug auf die materielle Bedeutung des Gesetzes von 
1921 dieser zweiten Ansicht beizustimmen ist, während eben in formeller 
und organisatorischer Hinsicht doch eine bedeutende Umwandlung fest- 
gestellt werden kann. 


1. Die Reorganisation des Eisenbahnsystems. 


Auf Grund der Erfahrungen, die man während des Kriegs ge- 
sammelt hat, wurde beschlossen, die vielen kleineren und größeren Ge- 
Sellschaften zu einigen Gruppen zusammenzuschließen. Es war dies die 
Alternative zur Verstaatlichung, die von den Sozialisten gefordert worden 
war, die aber nicht genügend Anhänger fand, um im Parlament durch- 
zudringen. Im ersten Teil des Gesetzes wurde festgelegt, daß sich die 
bestehenden Gesellschaften über die durchzuführenden Fusionen eini- 
gen sollten, um dem Verkehrsminister bis zum 1. Januar 1923 dement- 
Sprechende Vorschläge einzureichen. Konnten sich die Gesellschaften 
nicht einigen, was tatsächlich nicht der Fall war, so hatten die Zusammen- 
Schlüsse zwangsweise durch ein besonderes Fusionsgericht zu erfolgen. 


Wie vorausgesehen worden war, wurden die Verschmelzungen auf 
Beginn des Jahrs 1923 durchgeführt. Abgesehen von Stadt-, Vorort- 
und Nebenbahnen, gibt es in Großbritannien seit jenem Zeitpunkt nur 
hoch vier Eisenbahngesellschaften, nämlich die 


Abkürzung Netzlängeı 


1. Southern Railway Company . . . . . .... Southern 2229 Meilen 
2. Great Western Railway Company . . . . ..G.W.R. 388 „ 
3. London, Midland & Scottish Railway Company L.M.S.R. 7216), 
4. London & North Eastern Railway Company . L.N.E.R. Ir iee 


Nach Sherrington? scheint es, daß man sich bei der Ausarbeitung 

KR Fusionspläne hauptsächlich von folgenden Gesichtspunkten leiten 

we Einmal war es wünschenswert, die Gesellschaften zusammenzu- 

BEER, die früher schon Betriebsgemeinschaften und dergl. mit ein- 

er abgeschlossen hatten. Ferner war man bestrebt, die unrentableren 
Ka EN 


early to jug 


National: ze of its results.“ — Davies, British Railways, 1825—1924 (Why 
$ nalisation is inevitable), London, 1924: „... for while the grouping system 
an improy 


have fou ement upon that which preceded it, in the sense that it is better to 

as don T companies than 120, the ereation of four trusts, still privatly owned, 

od.“ BER ne to remove the conflict between private interest and the public 

Ku x gl. auch die Ansicht von Stephenson, zitiert in letzter Anmer- 
es nächsten Absatzes. 


X Len 5 nr 
Year 1927, iR rn opek for Traffic, exclus, Sidings (nach: Railway Returns, 


® L.e. Ba. 1, S. 251. 
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Gesellschaften möglichst gleichmäßig unter die vier neuen Gesellschaften 
zu verteilen. Im weiteren entsprach es dem Zweck der Umwälzung, die 
durch das Gesetz von 1921 vorgezeichnet war, die Hauptlinien derart zu 
verteilen, daß möglichst wenig Veranlassung zu Konkurrenz unter den 
neuen Gesellschaften gegeben wäre. Auf diesen letzten Punkt hat man 
jedoch nur in beschränktem Maß Rücksicht genommen, und die Fusionen 
wurden auch dementsprechend kritisiert. (Ob man sich dieser Kritik 
anschließen will oder nicht, hängt im wesentlichen davon ab, ob man jedes 
Maß von Konkurrenz als unrationell verurteilt, oder eine Dosis von Wett- 
bewerb, weil vor bureaukratischer Erstarrung schützend, geradezu für 
wünschenswert hält.) Infolgedessen ist die Konkurrenz zwischen einigen 
Verbindungen auch heute noch vorhanden!. Dies wäre weniger der Fall, 
wenn man nicht auf die früheren Besitzverhältnisse Rücksicht genommen 
hätte. Die Linien der einzelnen Netze greifen nämlich vielfach inein- 
ander über. Die geographische Abgrenzung zwischen den Gesellschaften 
ist nicht gleich wie z. B. in Frankreich, wo die einzelnen „réseaux“ ein 
scharf umgrenztes Gebiet beherrschen‘. 


2. Die Bedeutung des Gesetzes für die Tarifpolitik 
und den Finanzhaushalt der englischen Bahnen. 
Erstmals seit Bestehen der englischen Eisenbahnen werden nun die 
Tarife in ihrer tatsächlichen Höhe festgesetzt und nicht mehr nur maximal 
begrenzt. Zu diesem Zweck wurde ein Tarifamt (Railway Rates 
Tribunal) geschaffen, das dauernd über alle Arten von Tarifstreitig- 
keiten zu richten hat. Dessen erste Aufgabe bestand jedoch in 


t So sei der „Service? zwischen London und Birmingham „very strongly 
competitive“. Ähnlich verhalte es sich mit den Verbindungen zwischen London 
und Exeter, London und Nottingham usw. Die „Services“ zwischen London 
und den schottischen Hauptstädten seien „distinctly competitive“. (Sherring- 
ton, 1. Bd., S. 252.) 

? Es würde uns zu weit führen, auf das „für“ und „dagegen“ der durch- 
geführten Fusionen weiter einzugehen. Es sei hier nur noch die Kritik eines 
unabhängigen Eisenbahnschriftstellers Tetly Stephenson angeführt: „The 
grouping of the Railways under the Railway Act of 1921 was based entirely on 
the previous companies, no attempt being made toa plan a new 
system following as far as possible the lines which would have been followed 
if a national scheme had been prepared with little regard to previous ownership. 
— The consequence is, whilst competition has desappeared at many places which 
will help the railways to effect economies, it still exists at most of the greatest 
industrial centres ... Moreover the competition at the places where it 
remains is keener than it has been at any time during the past 
30 years. So long as this continues, it will involve the railways in most 
wastefull expenditures.“ T. Stephenson: „Communications* ex „The Resource 
of the Empire, London, 1924, S. 76. 
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der Ausarbeitung einer neuen Güterklassifikation und der Festsetzung 
von einheitlich für ganz Großbritannien geltenden Personen- und Güter- 
tarifen, der sog. Standard Charges. Nach welchen Gesichts- 
Punkten waren diese Standardtarife festzulegen? Etwa nach den Kosten? 
Nein! Oder nach der „Tragfähigkeit“ der Güter und der Wertschätzung 
der Reisenden nach dem alten englischen Leitsatz: „what the traffic can 
bear?“ Auch das nicht! Maßgebend für die Tarifsätze sollte von nun 
an das den Eisenbahngesellschaften zugestandene Recht auf eine ange- 
messene Verzinsung des in ihnen investierten Kapitals sein. Als „an- 
gemessen“ gelten die durchschnittlichen Reinerträge des Jahrs 1913, er- 
höht um den Betrag von 5 % des seither neu investierten Kapitals!. Die 
den einzelnen Gesellschaften zuerkannte Rente wird „Standard 
Reven ue* bezeichnet. Die Standard Charges waren also vom Tarif- 
amt derart festzusetzen, daß es den Bahnen bei einem „leistungsfähigen 
und rationellen Betrieb“ möglich sein sollte, die Standard Revenue zu 
„ernten“. Es dauerte ziemlich lange, bis man die hierzu nötigen Berech- 
nungen beendigt hatte, und der Beginn des ersten Standardjahrs konnte 
Nicht früher als auf den 1. Januar 1928 festgesetzt werden. Wie hat sich die 
neue Tarifierungsmethode bewährt? Wir halten es nicht für nötig, auf 
diese Frage einzugehen. Es leuchtet ohne weiteres ein, daß es ein Ding 
der Unmöglichkeit ist, auch nur annähernd genau feststellen zu wollen, 
acc die Tarife sein müssen, damit ein bestimmter Ertrag erzielt 
zug en kann. Es ist geradezu auffallend, wie wenig das neue Tarifie- 
"ssystem in der Fachliteratur kritisiert worden ist. Eine Ausnahme 
en macht Acw orth*, der folgender Ansicht ist: „There is, how- 
te Question, wholly novel but of the first importance, which the 
al? will appearently be compelled to face. Rates and fares as a 
tn 


für k baath Wernekke (Die Eisenbahnen von Großbritannien, Jahrbuch 
egelsatz ahnwesen, 1925/26, S. 51) wird der Betrag von 5% „überhaupt als 
von 1921 Er in den Eisenbahnen investierten Kapitals angesehen“. Im Gesetz 
sondern a ii hiervon expressis verbis nicht die Rede, indem nicht auf die relative, 
englische solute Höhe des „net revenue“ von 1913 abgestellt wird. Auch in den 
See  mentaren ist uns eine Bestätigung der obigen Behauptung nicht 
iche a ach Sherrington, Bd. 2, S. 33, betrug die durchschnitt- 
receipts RE („average rates of interest or dividend paid per cent. of 
jetzige rom capital issued“) bei den einzelnen Bahngruppen, aus denen die 
n £ Gesellschaften gebildet worden sind, 1913: 


a a o i g 81:1: a aa n a AE 
ea jay ELR, FN Aa R A T E A A 
esamtdurchschnitt betrug demnach zirka 4% % und nicht 5%. 

: Elements of Railway Economics, S. 214. 
Gemeint ist das Railway Rates Tribunal. 
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whole, says the Act of 1921, are to be such as to provide to each company 
a certain net revenue. But how much of the total ought passengers and 
freight to contribute respectively?“ 

Schon für das erste Standard Year, das auf das Kalenderjahr 1928 
festgesetzt worden ist, ergeben sich ganz beträchtliche Differenzen 
zwischen den gewünschten und den tatsächlich erzielten Nettoerträgen 
der einzelnen Gesellschaften, wie folgende Zusammenstellung zeigt!: 


L.M.S.R. L.N.E.R. G. W.R. SOUTHERN 
Standard-Nettoeinnahme (i. 1000 £) 20 237 14 788 8312 6 631 
Tatsächliche Nettoeinnahme 1928: 


a) absolut (100 £) ..... 16 271 11 278 7057 6 394 
b) in % der Standard- 
Nettoeinnahme . Busen; 80,0 % 76,3% 84,9 % 96,4 % 
Standard-Rendite auf gewöhnliche 
VETERAN 757% 500% 70% 5.00 %* 
4,12 %** 2,85 %** 
Tatsächliche Rendite, gewöhnliche 
Aiton ;19281 02 1:9 nn us in OK 5% 5,0 %* 
0,00 %** 21.9097 


* Preferred Ordinary Stock (Prioritätsaktien). 
** Deferred Ordinary Stock (Stammaktien). 


Auf Grund der Section 58 des Gesetzes von 1921 wäre es im Jahr 
1929 die Aufgabe des Tarifamts gewesen, die Tarife derart zu erhöhen, 
daß im nächsten Jahr die Standard-Rendite erreicht werden „kann“ (wozu 
es, nach der Ansicht des Economist, verpflichtet und nicht nur befugt 
sei). Tatsächlich wurden jedoch — im Einverständnis mit den Eisen- 
bahngesellschaften — keine Tarifänderungen vorgenommen. Es wäre 
dies auch bei dieser heftigen Autokonkurrenz, mit der die Bahnen gegen- 
wärtig zu kämpfen haben, kaum ratsam. Auch die allgemeine Wirt- 
schaftslage Großbritanniens spricht dagegen?. 


Für den Fall, daß die Reineinnahmen die Standarderträge über- 
steigen, so sollen ebenfalls die Tarife dementsprechend abgeändert, d. h. 
herabgesetzt werden, und zwar in dem Maß, daß 80 % des Überschusses 
verschwinden, während die restlichen 20 % den Bahnen als Ansporn zu 
wirtschaftlicher Betriebsführung verbleiben (Section 59). Diese Be- 
stimmung ist akzeptabler als die vorherige, denn es ist im allgemeinen 


t Nach dem Economist, 13. April 1929, S. 808. 

2 Auch im Jahr 1929 ist die tatsächliche Nettoeinnahme bei allen 4 Gesell- 
schaften niedriger ausgefallen als die Standard-Nettoeinnahme, und wiederum 
sind die Tarife durch das Tarifgericht nicht erhöht worden. (Modern Transport, 
28. Juni, 1930, S. 13; The Times, 22. Mai, 1930, S. 11.) 
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eher möglich, die Rendite durch Ermäßigung der Tarife zu verringern, 
als umgekehrt vorzugehen. Nur dürfte es kaum möglich sein, genau vier 
Fünftel des Mehrerträgnisses auszumerzen und ein Fünftel davon den 
Gesellschaften zu reservieren. Tarifarische Mikrometerschrauben gibt 
es vorläufig noch nicht. 


Wir haben noch nachzuholen, worin sich die am 1. Januar 1928 ein- 
geführten Standard Charges von den vorher geltenden Tarifen 
unterscheiden. Hat man damals die Tarife erhöht oder ermäßigt? Weder 
das eine noch das andere! Im großen ganzen hat man die Tarife auf 
ihrer damaligen Höhe belassen. Die Gütertarife, die seit dem August 1923 
etwa 50% und seit dem 1. Februar 1927 etwa 60 % über den Vorkriegs- 
tarifen standen, erfuhren natürlich durch die Einführung einer neuen 
Klassifikation einige Abänderungen. Auch die Personentarife sind teil- 
Weise einer Revision unterzogen wordent. 


Die Standardtarife sind nicht identisch mit den Normaltarifen, denn 
es gibt — wenigstens für den Personenverkehr — auch Ausnahmetarife, 
die Standard Charges sind (z. B. Dauerkarten- und Arbeitertarife). Die 
englischen Bahnen haben von jeher den größten Teil ihres Güterverkehrs 
zu Ausnahmetarifen befördert (vor der Einführung der Standardtarife etwa 
N % des Gesamtgüterverkehrs). Diesem Übelstand hoffte man durch 
eine verbesserte Klassifikation abzuhelfen. Zudem setzte das Gesetz 
von 1921 fest, daß es in Zukunft für Ausnahmetarife, die eine Ermäßi- 
Sung der Standardtarife von mehr als 40 % darstellen, einer besonderen 

'ewilligung des Tarifamts bedürfe. Eine Reihe weiterer Bestimmungen 
zielt ebenfalls darauf hin, die Ausnahmetarife (bes. des Güterverkehrs) 
auf ein Minimum zu beschränken. Wenn auch die Zeit seit der Ein- 
führung der Standardtarife zu kurz ist, um ein endgültiges Urteil über 

eren praktische Tragweite zuzulassen, so hat es doch den Anschein, daß 
> zukünftige Tarifpolitik der englischen Bahnen von der vergangenen 
en sehr verschieden sein wird. Natürlich haben die durchgeführten 
en auch auf die Tarife eingewirkt, und zwar im Sinn der Ver- 
—eitlichung. Aber nach wie vor spielen die Ausnahmetarife — nicht 


anf ‚ Der Index der Personen- und Gütertarife stand von 1923 bis Anfang 1927 
-+ zirka 150 (Vorkriegstarifsätze = 100), während der Lebenskostenindex sich 


i 
Ser betreffenden Zeit um 175 bewegte (Juli 1914 — 100; 18th Abstract of La- 
ind tatistics & the Ministry of Labour Gazette). Seither ist der Lebenskosten- 


tie as unter 170 gesunken und ist somit heute nur noch wenig höher als der 


worde er Güterfahrpreise, da diese am 1. Februar 1927 um zirka 7% erhöht 
ein ER sind. Die Personenfahrpreise sind heute derart stark differenziert, daß 


is eh mit dem Lebenskostenindex nicht mehr möglich ist. Faktisch stehen 
unter d e im Durchschnitt — wegen der zahlreichen Ausnahmetarife — weit 
en Lebenskosten. 
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zuletzt wegen der Autokonkurrenz — eine äußerst wichtige Rolle. Da- 
mit aber ist auch bewiesen, daß in tarifarischer Hinsicht der Railway Act 
of 1921 materiell keine bemerkenswerten Veränderungen zur Folge hattet. 
Was speziell die Personentarife anbetrifft, so ist es Hauptzweck dieser 
Abhandlung, darüber des Näheren zu berichten. Die Darstellung der 
Gütertarife sollte Gegenstand einer besonderen Untersuchung sein. 


1 „It is, however clear, that whereas it was hoped at the time the (Rail- 
way) Act (1921) was passed, that a very large percentage of the „exceptional 
rates“ then in force throughout the country would be absorbed within the greatly 
enlarged number of standard rates quoted in connexion with the twenty-one 
different classes of freight, it has not, in fact, been possible to bring this about“. 
Wood&Sherrington, The Railway Industry of Great Britain, Special Me- 
morandum No. 27 of the London & Cambridge Economic Service, January, 1929, 
S. 6. — Vgl. auch: Dunnage, Hard Times for the Railways, Fortnightly Re- 
view, September 1929. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Verkehrs- und Frachtlage der deutsch-oberschlesischen 
Eisenindustrie. 
Von 
Diplomvolkswirt Walter Langner. 


(Mit einer Karte.) 


(Schluß.) 1 


2. Für den Absatz der deutsch-oberschlesischen Eisenindustrie 
wichtige Tarife, 

é Von den für die Höhe der Selbstkosten der deutsch-oberschlesischen 
!Senindustrie bedeutsamen Tarifen, die für ihre Rohstoffzufuhr in Frage 
nen, sind die wichtigsten oben behandelt. Es folgen nun die Unter- 
üchungen über die Tarife und Ausnahmetarife für Eisen und Stahl 
Sowie Eisen- und Stahlwaren, d.h. also diejenigen, die eine entscheidende 
Rolle beim Absatz spielen. 


Kin Für den Absatz von Eisen und Stahl nach dem Ausland bestehen 
Sor à für Deutsch-Oberschlesien noch größere Schwierigkeiten, als das 
tiei em Krieg der Fall war. Damals war einer der Hauptgründe für 
Mii Absatzschwierigkeiten der hohe Eiseneinfuhrzoll Rußlands. Heute 
ne in sie hervor aus den mannigfaltigen Veränderungen, welche die 
ipa a: ische Landkarte nach dem Krieg erfahren hat. Die Schranken, 
> a Deutsch-Oberschlesien in seinem Auslandeisenabsatz stößt, sind 
Bench em die hochentwickelte Eisenindustrie in Polnisch-Oberschlesien 
ie Witkowitzer Werke in der Tschechoslowakei. 


bach Die deutsch-oberschlesische Eisenindustrie ist daher in der Haupt- 
à e auf den Absatz im Inland angewiesen. Auf diesen aber wirkt die 
ai gekennzeichnete ungünstige geographische Lage des deutsch-ober- 
Ting Industriebezirks stark ein. Hinzu kommt noch, daß die 
eh gewordenen Provinzen Posen und Westpreußen als Absatzmärkte 


1 
Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 1215, 1667, Karte s. S. 1283. 
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für deutsch-oberschlesisches Eisen so gut wie ganz ausgefallen sind. In 
Mitteldeutschland stößt Oberschlesien auf die Konkurrenz der mittel- 
deutschen und auch sehr bald der westdeutschen Eisenindustrie, nach 
Norden hin außerdem auf die der Küstenwerke und, nicht zuletzt, 
Englands. 


Alle diese Faktoren beweisen, wie notwendig eine besonders gün- 
stige Tarifgestaltung für Eisen- und Stahlwaren für die Entwicklungs- 
möglichkeiten einer Eisenindustrie in Deutsch-Oberschlesien ist. 


Die Eisenbahntarife für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren 
stellen ein weites, recht unübersichtliches Gebiet dar. Zur klaren Her- 
ausarbeitung der Einzelheiten und zur Gewinnung eines Überblicks über 
den Vorkriegszustand und die gegenwärtige Entwicklung stellen wir 
zunächst die heute gültigen Normaltarife für Eisen usw. den Normal- 
tarifen der Vorkriegszeit gegenüber. Im Anschluß daran finden die 
Ausnahmetarife ihre eingehende Behandlung. 


a) Die Gestaltung der Normaltarife für 
a) Roheisen und Rohstahl. 


Die Normalklasse für Roheisen und Rohstahl war vor dem Krieg 
der Spezialtarif III. Seine Einheitsätze waren 


bei Entfernungen von 1— 50 km 2,6 + 6 
5i » „ 51—100 „ 2,6+ 9 und 
” » „ über 100 „ 2,2-12 (durchgerechnet). 


Bei der Neuordnung des deutschen Eisenbahn-Gütertarifs im Jahr 
1920 wurden die sogenannten Spezialtarife des Vorkriegs-Gütertarifs als 
allgemeine Wagenladungsklassen aufgenommen. Im allgemeinen fielen 
Fertigerzeugnisse unter SpezialtarifI,Halbfabrikate 
unter Spezialtarif II und Rohprodukte und Massengüter 
unter Spezialtarif III. Heute gehören Roheisen und Roh- 
stahl, Abfall- und Alteisen (Schrott) der Klasse Fan, Massen- 
halberzeugnisse, insbesondere die Erzeugnisse des Walzver- 
fahrens, zum Teil auch geschmiedete und schwere Eisen- und Stahlwaren, 
deren Wert mehr in der Masse, weniger in der Bearbeitung liegt, der 
Klasse D, höherwertige Halb- und geringwertige 
Fertigerzeugnisse, soweit sie nicht ausdrücklich ausgeschlossen 
sind, der Klasse B4 


1 Anmerkung zur Tarifstelle Eisen und Stahl im Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif Teil I Abteilung B, gültig ab 1. April 1928, S. 114. 
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Dem Spezialtarif III entspricht heute die Klasse F. In der folgenden 
Tabelle sind daher die Frachtsätze des Spezialtarifs III zum Vergleich 
denen der Klasse F gegenübergestellt. 


Die Fracht betrug für 100 kg in Pf. (für 10 t in Mark): 


Die Fracht 
für die Entfernung | nach Sp. T. III | nach Klasse F ist heute höher als 1913 
von km 1913 vom 1.10.38 | m a 
absolut % 
m 
50 gap ar 32 13 68 
100 35 53 18 51 
200 56 91 | 35 63 
300 78 | 124 | 46 59 
400 100 | 153 | 53 53 
500 122 | 178 56 46 
600 144 | 199 | 55 38 
7 166: | 214 48 29 
800 188 | 226 | 38 20 
900 210 | 235 25 | 12 
1000 | 232 240 8 3 


und von Gleiwitz nach 


1913 1.1028 e 


| | 
PRODISSEN RE, | En nach Sp. T. III | nach Klasse F | als 1913 
Waldenburg-Altwasser . | 234 63 | 102 | 39 
Berlin Schles. Gbf. . . | 487 : DE APRE: 174 | 55, 
Te L- ta 510 | 124 180 | 56 
Königsberg (Pr.) . . . | 663 158 209 51 
Hamburg Hgbf. . . .| 771 182 | 223 | 41 


É Die Gestaltung der Normaltarife für Halb- und 
Fertigfabrikate. 

Unter Halbfabrikaten sind hier Eisen und Stahl sowie Eisen- und 
Stahlwaren des früheren Spezialtarifs II verstanden. Hierzu gehören 
2. B. Stab- und Formeisen, unbearbeitete Bleche und Platten, Röhren, 
Säulen und Masten von mindestens 100 kg Gewicht, Eisenbahn-Oberbau- 
stoffe, Eisen und Stahldraht, Fassonstücke (roh vorgearbeitet im Gewicht 
von 100 bis 2000 kg oder in beliebiger Bearbeitung im Einzelgewicht von 
mindestens 2000 kg), roh vorgearbeitete Hufeisen, Roststäbe und Nieten. 
Die übrigen Eisen- und Stahlwaren zählten zu den Gütern des Spezial- 
tarifs I, sie wiesen zumeist einen höheren Grad der Bearbeitung auf. 

Der Normaltarif für Fertigerzeugnisse aus Eisen und Stahl 
war vor dem Krieg der Spezialtarif Imit den Einheitsätzen 
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bei Entfernungen von 1— 50 km 4,5 + 6, 
n n n 51—100 PA 4,5 -+ 9 und 
» dd „ über 100 „ 4,5 -+12, 


für Halbfabrikate der Spezialtarif II mit den Sätzen 


bei Entfernungen von 1— 50 km 3,5 + 6, 
» „ „ 51—100 „ 3,5+ 9 und 
» ” n über 100 n 3,5 + 12, 


Dem Spezialtarif I entsprechen heute etwa die Klassen B und C, 
dem Spezialtarif II die Klasse D. Die Gegenüberstellung der gegen- 
wärtigen Frachtsätze der Klassen B bis D und der Spezialtarife I und II 
aus dem Jahr 1913 zeigt eine erhebliche Verteuerung gegenüber 1913. 


Es betrugen die Frachten für 10 t in Mark nach: 


| Klasse B | Klasse © Klasse D 

im a | teurer als teurer als Bar | teurer als 

1913 1.10. Sp. T. I 1.10, Sp. T.I 1913 | 1.10. Sp. T. II 

absol. | % absol. | % 
10 9 90 
50 22 92 
100 37 84 
200 60 73 
300 78 67 
400 90 59 
500 95 51 
600 93 42 
800 70 24 
1000 20 6 


An dieser Frachtengegenüberstellung fällt außer der Tatsache, daß 
die heutigen Sätze ganz allgemein höher sind als die der Vorkriegszeit, 
noch besonders auf die — im Wesen jedes auf fallender Staffel auf- 
gebauten Staffeltarifs liegende — heute vorhandene Schonung der wei- 
teren Entfernungen auf Kosten einer stärkeren Heranziehung der Nah- 
entfernungen. Dies ist ein für Deutsch-Oberschlesien günstiger Umstand, 
da es im Gegensatz zum rheinisch-westfälischen Industriebezirk einen nur 
geringen Nahverkehr aufzuweisen hat. 
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b) Die Ausnahmetarife für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren. 


Aus Gründen der Übersichtlichkeit empfiehlt es sich, die Ausnahme- 
tarife für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren in 4 große Gruppen 
einzuteilen, nämlich in 


Seehafen-Ausnahmetarife, 

Ausnahmetarife für Schiffbaueisen, 

Ausnahmetarife nach bestimmten inländischen Absatzgebieten und 
Ausnahmetarife zur Ausfuhr über die trockene Grenze. 


Pop H 


a) Seehafen-Ausnahmetarife, 
aa) Vor dem Kriegt. 


Die Ausnahmetarife für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren? 
der Spezialtarife I bis III von deutschen Eisenindustriebezirken nach 
den Seehafenstationen der Nord- und Ostsee, die Ausnahmetarife S5 und 
S5t, enthielten ermäßigte Sätze für den Ortsverkehr, die auch allgemein 
gültig waren für die Verschiffung seewärts®, und weiter ermäßigte 
Sätze zur Ausfuhr über See nach außerdeutschen europäischen und nach 
außereuropäischen Ländern. Die Sätze zerfielen in drei Klassen. Sie 
schlossen sich im allgemeinen der deutschen Güterklassifikation an, so 
daß Klasse I Ausnahmesätze für Eisen des Spezialtarifs I enthielt usw.*. 


Die Einheitsätze (Streckensätze für das Tonnenkilometer, Abferti- 
Sungsgebühr für 100 kg in Pfennigen) dieser Vorkriegs-Seehafen-Aus- 
Nahmetarife sind in der folgenden Übersicht zusammengestellt: 

In en 
* Drucksachen des Landeseisenbahnrats Nr. 5/1916, S. 64 ff. 
* Im folgenden kurz Ausnahmetarife für Eisen genannt. 


3 Sie wurden insbesondere für Sendungen nutzbar gemacht, die über 
deutsche Häfen wieder ins Inland eingeführt wurden. 


* In die Klasse I waren jedoch auch aufgenommen Dynamomaschinen, Elek- 
tromotoren, einseitig mit unedlen Metallen überzogene Platten, Bleche, Röhren 
und Stäbe aus Eisen, Kupferdraht und Messingband für Seekabelwerke und Ganz- 
und Halbfabrikate aus unedlen Metallen zur Ausfuhr über See nach außer- 
deutschen europäischen Ländern. Ferner bestand für die „begünstigten* Eisen- 
waren (Drahtstifte, -geflecht, -seile und andere Drahtwaren wie Nägel, Ketten, 
Schrauben, Muttern, Unterlagsscheiben u, a.) eine weitere Tarifvergünstigung in- 
Sofern, als diese Eisenwaren des Spezialtarifs I der Klasse II der Ausnahmetarife 
zugewiesen waren, Die Sätze der Klasse II galten auch für Eisen des Spezial- 
tarifs III zur Ausfuhr über See nach außereuropäischen Ländern. 
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I. Ausnahmetarife nach deutschen Seehäfen zur Ausfuhr. 


Bezeich- Einheit- 


Einheit- || Bezeich- Einheit- | Bezeich- 
nung sätze nung | sätze | nung sätze 
Empfangsgebiet des Ausnahmetarifs für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren 
| des Spezialtarifs 
| T} | m? | m 
Außerdeutsche | | | | 
europäische Länder A.T.S5 201-300 km) A.T. S.5 | 1,7+12 || A.T. S.5 | 1,7412 
KLI | 3,3+12, | KI. IIb | | KLIIIb | 
‚üb. 300 km | | 
| 2,8+12 | 
{ 4 I 
UL A | A.T. S. 5u3| 2,2+12 4 [A.T. S. 5u3100-400km| — — 
KLI | KI. II 1,4+6 
| ‚üb. 400 km 
| | | 1,2+6 
Außereuropäische | | | | 
TON ... 2 a | A.T. S. 5t | ab 100 km || A.T. S. 5t 100-400 km A.T. S. 5t 100-400 km 
KLI I 2242 | ERE 14+6 | KL 1,4+6 
| | üb. 400 km! üb. 400 km 
| | 1,2+6 || 1,2+6 
Deutsche Sechäfen® | — —  ||AT.S.5 ab 201 km|  — = 
| | K.IHa | 2,2+12 


I. Ausnahmetarife nach deutschen Seehäfen für den Ortsverkehr. 


Sechäfen >... . | A-T. S.5 |201-300km]| A.T. S.5”|ab 201 km|| A.T.S.5 |ab 201 km 
KLI | 33+12®| 


Kl. Ila | 23,2-+12 || KIII a | 2,2+6 


Die folgende Übersicht bringt eine Gegenüberstellung der Frachten 
nach den Normalsätzen und den Vorkriegs-Seehafen-Ausnahme-Tarifen 
in einigen wichtigen Verkehrsbeziehungen ab Oberschlesien und 
dem Ruhrgebiet. 


t Außerdem einige andere Artikel. 

? Außerdem folgende „begünstigte“ Artikel des Spezialtarifs I: Eisen- und 
Stahldraht, Drahtgeflecht, -klammern, -litzen, -seile, -stifte, Ketten, Muttern, 
Schrauben, Nägel, Kochherdplatten, Pochwerkteile, roh bearbeitete Spaten, Schau- 
feln, Hacken, Springfedern, Wagenachsen und -federn, Eisenbahnlokomotiven, 
Tender und Triebwagen, Eisenbahnwagen und -krane, Wagenkasten, Docks (zer- 
legt und unzerlegt einschl. Ersatz- und Reserveteile). 

®Nur von Oberschlesien nach den Ostsee- Häfen. 

* Das sind die Sätze für die Ausfuhr nach außereuropäischen Län- 
dern. 

5 Ausfuhr über Rostock, Stettin, Warnemünde und Wismar und Wieder- 
einfuhr. 

€ Von östlichen Stationen nach Rostock, Warnemünde und Wismar und 
von westlichen Stationen nach Stettin ab 201 km 3,5 + 12. 

7? Von östlichen Stationen nach Rostock, Warnemünde und Wismar und von 
westlichen Stationen nach Stettin ab 201 km 2,5 +12. Außerdem (Kl. IIb) für 
Eisen- und Stahldraht für Seekabelwerke 1,7 + 12. 
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Die Frachten verstehen sich in Mark für 10 t. 
- | | | | ( 
B ‚Klasse 
| | | | Klasse I Klasse II | Ni 
Von | nach km | Sp. T At | PET m 
| | Aus- || | Aus- | | Aus- 
| | | Ort | fuhr || | Ort fuhr | || fuhr 
Ausnahme-Tarif S 5 
Gelsenkirchen | Hamburg . 345 | 167 109 | 133 | 88 71 || 88 71 
Gleiwitz. . . | Hamburg . 769 | 358 | 226 281 || 180 | 143 || -181 || 143 
Gelsenkirchen | Stettin . . | 630 | 296 | 235 ] 188 | 233 || 169 | 119| 151 | 119 
Gleiwitz. . . | Stettin . . 503 | 238 | 153 | 188 || 123 98 || 123 98 
Gelsenkirchen | Königsberg | | | 
(Pr.) . . |1091 | 503 | 317 — ||- 394 || 252 | 197 || 252 || 197 
Gleiwitz. . . | Königsberg | | | | | 
| @r).. | 6688| 89 ]| 19 243 | 158 | ‚125 || 158 | 125 
— — - — 
| Ort und Aus- 
Ort und Ausfuhr 
| m much saler ee 
Von nach km |”P-*\| europäischen Sp. T.II || päischen 
I | Ländern Ländern 
| Klasse I | Klasse II 
Ausnahme-Tarif S 5t ! 
Gelsenkirchen | Hamburg . | 345 | 167 88 | 133 54 
Gleiwitz. . . Hamburg. | 769 | 358 181 Il 281 98 
Gelsenkirchen | Stettin . . | 630 | 296 151 233 82 
Gleiwitz. Stettin . . | 503 | 288 | 123 108 | 66 
Gelsenkirchen | Königsberg | | 
(Pr.) . . |1091 | 503 | 252 laa aati Image E: 
Gleiwitz. . . | Königsberg | | | | 
l-r) 663 | 300 | 158 | 243 86 
———————————————————————————————————————————————— 
| | Ausfuh 
Ausfuhr nach Br a 
Von nach km Sp. T außerdeutschen Sp. T. I deutschen 
I europäischen europäischen 
Ländern Ländern 


Gelsenkirchen | Stettin. . . 


Gleiwitz. . . | Stettin . . . 
Gelsenkirchen | Königsberg 
e (Pr). 
eiwitz. . . | Königsberg 
(Pr.) . 


Ausnahme-Tarif S 5u? 


630 | 296 188 
503 | 238 123 
1091 | 503 317 
663 | 300 | 158 


t Der Ausnahmetarif für Schiffbaueisen S5s hatte die gleichen Sätze. 
4 Zum Vergleich sind ab Gelsenkirchen, da der AT. S5u nur von Ober- 
Schlesien nach den Ostseehäfen galt, die Frachten nach AT. S5 berechnet. 
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bb) Seehafen-Ausnahmetarife nach dem Krieg. 


aa) Der Ausnahmetarif 35. 

Mit Rücksicht auf die Bestimmungen des Versailler Vertrags 
waren auch diese Seehafen-Ausnahmetarife für Eisen am 1. September 
1919 aufgehoben worden, so daß alle Versendungen bis zur Einführung 
des Seehafen-Ausnahmetarifs 35 nach den Sätzen der Normalklassen ge- 
fahren werden mußten. Dieser Ausnahmetarif 35 für Eisen sowie Eisen- 
bahnfahrzeuge zur Ausfuhr über See nach außerdeutschen Ländern 
wurde am 1. März 1924 eingeführt. Er umfaßte zunächst nur Eisen der 
Klassen A bis D, d.h. der Spezialtarife I und II. Eine besondere Er- 
mäßigung für Oberschlesien, wie sie der Vorkriegs-Ausnahmetarif S5u 
bedeutete, konnte im Ausnahmetarif 35 nicht zur Durchführung gebracht 
werden, da er’ im Gegensatz zu der Regelung vor dem Krieg keinen 
Unterschied macht zwischen der Ausfuhr nach außerdeutschen europäi- 
schen und nach außereuropäischen Ländern. 


Die Ermäßigung setzte bei den Sätzen ab Oberschlesien bei 400 km 
ein und betrug für Klasse A und B 50% und für Klasse C und D 40 % 
der regulären Fracht vom 1. Oktober 1924. 


Als wichtige Vergünstigung ist zu erwähnen, daß mit Gültigkeit 
vom 4. August 1927: der Ausfuhr über See nach außerdeutschen Ländern 
die Beförderung über See nach Königsberg (Pr.) für solche Güter 
gleichgestellt wird, die im Durchgangsverkehr durch Ostpreußen nach 
außerdeutschen Ländern weiterbefördert werden. 


Mit Gültigkeit vom 16. Februar 1928? wurden im Zusammenhang mit 
der Tarifreform vom 1. August 1927 die Abschnitte Geltungsbereich und 
Frachtberechnung des Ausnahmetarifs 35 neu gefaßt. Die Ermäßigungen 
betrugen nun gegenüber den Frachtsätzen der Normalklassen 

für Oberschlesien 


für die Klassen 


bis zum 80. September 1928. . >. 2..... 66,0 58,0 54,0 

ab OEtHher IB EN ne: 5 | 69,4 64,0 58,5 

für das Ruhrgebiet 

bis zum 30. September 19238... ....... | 60,0 51,0 48,0 
64,0 56,1 53,1 


ab OKI... el | 


t Nachtrag 3 zu Heft CII (Ausnahmetarife) vom 1. Mai 1927. 
2 Nachtrag 6 zu Heft CII (Ausnahmetarife) vom 1. Mai 1927. 
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Es gelten jetzt für Eisen der Klassen B und C die gleichen Fracht- 
sätze. 


Von Gütern, die für den Versand der deutsch-oberschlesischen 
Eisenindustrie wichtig sind, fallen unter den Ausnahmetarif 35 unter 
anderen folgende: 


inKlasseB: Hacken, Schaufeln, Spaten, Eisenbahnfahrzeuge, 
Röhren und Stäbe, 


in Klasse ©: Draht, Drahtnägel und Drahtstifte, Eisenbahnober- 
baugegenstände, Kessel, Guß-, Schmiede- und Preßstücke, Hufeisen, 
Nieten, Röhren, Pflugschare usw., Stab- und Formeisen. 


in Klasse D: unbearbeitette Bleche und Platten, Schienen, 
Schwellen, Band-, Flach-, Quadrat-, Rund-, T-, I- und U-Eisen, Winkel- 
eisen, und 

in Klasse F: Halbzeug sowie Roheisen und Rohstahl. 

Von den verschiedenen Bezirken gelten — mit Ausnahme der Sätze 
für Eisen der Klasse F — nicht die gleichen, sondern abgestufte Aus- 
nahmesätze. Sie sind am niedrigsten ab oberschlesischen Versandstatio- 
nen. Empfangstationen sind die deutschen Seehäfen. Der Ausnahme- 
tarif 35, der ganz allgemein für die überseeische Eisenausfuhr gilt, 
entspricht etwa den Vorkriegs-Ausnahmetarifen S5 (Ausfuhrsätze), S5t 
und S5u. In der folgenden Tabelle sind entsprechende Frachten zum 
Vergleich zusammengestellt: 


Es betrug die Fracht für 10t Eisen usw. nach den Sätzen der 
Hauptklasse in Mark nach Stettin: 


1914 nach A. T. 1929 nach A.T. 35 

von Tr er 

Klasse) S5 |S5t|Söu| Kasse A| B| C| D| F 

Gleiwitz (503 km) I | 188 123 154 128 117 .|.118 
U |U og 66 Die Fracht nach den Normalsätzen ab 

m |f 1. Oktober 1928 würde betragen 

504 416 | 343 | 289 | 179 

Gelsenkirchen I | 188 151 | 188% 208 172 151 | 135 
(630 km) II i s2 | ug Dis Fracht nach den Normalsätzen ab 

IHI jj 1. Oktober 1928 würde betragen 

| 76 |477 | 393 | 323 | 203 


Es betrug die Fracht für 10t Eisen usw. nach den Sätzen der 
Hauptklasse in Mark nach Hamburg: 


* Berechnet nach AT. S5, da der AT. S5u nur ab Oberschlesien galt. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1981. 6 
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1914 nach A.T. 1929 nach A. T. 35 
von | 

Klasse | S5 | Söt | Klasse A | B | C | D | F 
Gleiwitz iosi 226 181 | 19 161 147 | 148 
(769 km) | = } 143 98 | Die Fracht nach den Normalsätzen ab 

| 1. Oktober 1928 würde betragen 

635 525 | 432 | 355 | 223 

Gelsenkirchen I 1 10|. 8 138 114 ı01| 92 
(345 km) u \ al 3% Die Fracht nach den Normalsätzen ab 

nr | 1. Oktober 1928 würde betragen 
| |- 384 | 317 | 262 | 216 | 138 


Für Eisen der Klassen A und B (Spezialtarif I) ist heute die vor 
dem Krieg vorhanden gewesene Frachtspannung zwischen Oberschlesien 
und dem Ruhrgebiet etwa wieder erreicht. Während Oberschlesien für 
Eisen des Spezialtarifs I nach Ausnahmetarif S5u Klasse I für die 
Entfernung Gleiwitz—Stettin (123 M) 14 Mark mehr bezahlen mußte als 
Westfalen für die Entfernung Gelsenkirchen—Hamburg nach Ausnahme- 
tarif S5 Klasse I (109 M), beträgt heute der Frachtunterschied bei 
Klasse A16, bei Klasse B wie vor dem Krieg 14 Mark (für 10 t). 


Ungünstiger steht jedoch Oberschlesien heute gegenüber der Vor- 
kriegszeit da bei den Eisen des früheren Spezialtarifs II (heute 
Klasse C und D). Denn vor dem Krieg konnten 10t oberschlesisches 
Eisen mit Hilfe des Ausnahmetarifs S5u Klasse II um 5 M billiger 
nach Stettin versandt werden als westfälisches Eisen nach Hamburg, 
während Oberschlesien heute umgekehrt in Klasse C 14 und in Klasse D 
sogar 16 Mark (für 10 t) mehr bezahlen muß als das Ruhrgebiet. 


88) Der Ausnahmetarif 162. 


Einen gewissen Ausgleich brachte erst der besonders ermäßigte, 
speziell für die deutsch-oberschlesische Eisenindustrie am 11. Juli 1927+ 
erstellte Ausnahmetarif 162 für Eisen- und Stahlwaren der Klasse D zur 
Ausfuhr über See’. 


Das Warenverzeichnis des Ausnahmetarifs 162 umfaßt Bleche und 
Platten, Eisen- und Stahldraht, Schienen und Laschen, Stab- und Form- 
eisen und -stahl, eiserne Röhren und eiserne Abzweig- und Verteilungs- 
rohre einschließlich Fittings. 


1 Nachtrag 2 zu Heft CII (Ausnahmetarife) vom 1. Mai 1927. 

? Der AT. 162 wurde eingeführt als Ausgleich für die im deutsch-polnischen 
Seehafen-Durchfuhrtarift SD5 als Wettbewerbsmaßnahme gegen Danzig ein- 
geführte Ermäßigung. 
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Der Ausnahmetarif 162 kommt nur zur Anwendung bei Auflieferung 
von mindestens 16000 t innerhalb eines Zeitraums von 12 aufeinander 
folgenden Monaten. 

Es gelten von allen in Frage kommenden deutsch-oberschlesischen 
Versandstationen (Bobrek, Borsigwerk, Gleiwitz, Laband, Ludwigsglück, 
Zawadzki) die gleichen Frachtsätze, und zwar in der Haupitklasse für 
100 kg in Rpf, für 10 t in RM': 


I I 
| Dagegen beträgt die Fracht nach 


h nach A T. | den Sätzen der 
ee | 162 IN | = 

| | Normalklasse D (A.T. 85, Klasse D 

| | seit 1. 10. 1928 | vom 16.2. 1928 
Brinn EST Male DEN | 147 | 366 152 
ET aS IM} = | = 
VE ee |3 m 370 153 
EA E NOA A | ó r 
Emden Außenhafen . . ... I nl, AR 287 
Hamburg. Hobi: h diid dalsia II? | j 
Wilhelmsburg . 222022... et 148 
Harburg Hbf..." Marche 211. uk | 136 | 354 147 
Ki HBE HASI Aal. le) aagi | 148 367 152 
Habek. mni- zu mr. Maine | 136 354 147 
Baßnıta Hafen: : wie ae a 08 | 133 345 143 
ee RR VE Aa 102 | 285 118 
a O ERER 149 | 369 153 
Warnemünde... 0, 0000 8 | 133 | 345 143 


Die Sätze dieses kurz vor der Tarifreform vom 1. August 1927 
erstellten Ausnahmetarifs bedeuteten gegen die Normalsätze der Klasse D 
vom 1. August 1927 eine Ermäßigung von etwa 55 %. Gegenüber denen 
vom 1. Oktober 1928 beträgt die Ermäßigung gegenwärtig rund 60 %. 
Die Sätze des Ausnahmetarifs 162 waren bei der Erstellung etwa 20 % 
niedriger als die des Ausnahmetarifs 35. Gegenwärtig beträgt die 
Spanne zwischen beiden Seehafen-Ausnahmetarifen im allgemeinen 7 % 
zugunsten des Ausnahmetarifs 162. 

Der Ausnahmetarif 162 bedeutet eine besondere Ermäßigung für 
deutsch-oberschlesische Eisenausfuhrsendungen über See. Er ist ein 
Ausnahmetarif, der, wie der Ausnahmetarif S5u vor dem Krieg, die 
ungünstige geographische Lage des deutsch-oberschlesischen Industrie- 
bezirks besonders stark berücksichtigt. Er gilt zwar nur für einige 
Artikel des früheren Spezialtarifs II, ist aber im Gegensatz zum Vor- 
kriegs-Ausnahmetarif S5u, der nur nach Ostseehäfen galt, auch auf 
Nordseehäfen ausgedehnt. 


1 Berechnet ab Borsigwerk. 
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f) Ausnahmetarife für Schiffbaueisen. 
aa) Vor dem Krieg. 

Die Ausnahmetarife für Schiffbaueisen verdanken ihre Einführung 
dem Umstand, daß die deutsche Eisenindustrie in den Wer Jahren des 
vorigen Jahrhunderts nicht in der Lage war, bei Lieferung des Schiff- 
baueisenbedarfs der deutschen Seewerften den Wettbewerb mit engli- 
schem Eisen erfolgversprechend aufzunehmen. Die englischen Walz- 
werke konnten wegen der Zollfreiheit für Schiffbaumaterialien und 
vor allem wegen der nur geringen Frachtbelastung durch billige See- 
frachten stets die deutschen Preise unterbieten. Nachdem die deutschen 
Seewerften und die deutschen Walzwerke sich dahingehend geeinigt 
hatten, daß die deutschen Walzwerke den Seewerften jeweils die niedrig- 
sten Preise zugestehen sollten, während jene sich verpflichteten, eine 
höhere Bewertung des deutschen gegenüber dem englischen Material 
eintreten zu lassen, sah sich auch die Eisenbahn auf Antrag beider 
Interessentengruppen veranlaßt, die deutschen Walzwerke in ihrem 
Konkurrenzkampf zu unterstützen. Dies geschah durch die Erstellung 
der Ausnahmetarife für Schiffbaueisen nach den Seewerften am 
1. Februar 1898 und nach den Binnenwerften ein Jahr darauf‘, Über 
Aufbau und Einheitsätze dieser Schiffbaueisentarife vor dem Krieg 
unterrichtet folgender Überblick: 


Empfangsgebiet Bezeichnung Einheitssätze | Bezeichnung Einheitssätze 
| 


des Ausnahmetarifs für Eisen des Spezialtarifs 


| 1? | IL® und Ii 
PODALO ne. 0... A.T.S5s ab 100 km A.T.Sös | 1-400 km 
Klasse I 2,2 +12 Klasse II 1,4 -+ 6, 
über 400 km 
1,2 +6 
Binnenhäfen . . . . . A.T. 9s 101—200 km A.T.9s | 101—200 km 
Klasse I 2,8 +12, Klasse I | 232+12, 
über 200 km | 201—400 km 
2,2 +12 1,4 +6, 
über 400 km 
1,2 +6 


t Eisen und Stahl Nr. 11/1920 und Drucksachen des Landeseisenbahnrats 
Nr. 5/1916, S. 64 ff. 

2? Außerdem einige andere begünstigte Artikel. 

3 Außerdem folgende Gegenstände des Spezialtarifs I: Anker, Drahtseile, 
Drahtstifte, Muttern, Nägel, Schiffsketten, Schrauben, Unterlagsscheiben zu 
Schrauben. 

å Wie im Spezialtarif III unter Ziffer 1a—d genannt (Roheisen, Legie- 
rungen und Halbzeug). 
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An diesen Ausnahmetarifen war die oberschlesische Industrie stark 
interessiert. Sie lieferte in der Hauptsache Preß- und Schmiedestücke, 
Drahtseile und Röhren, z.B. die Kessel- und Heizungsrohre für die 
Mehrzahl der Schiffe der Imperatorklasse, ferner für verschiedene große 
Kreuzer (von der Tann, Goeben, Seydlitz, Moltke, Derfflinger, Friedrich 
Karl, York, Scharnhorst), außerdem für Torpedoboote und kleinere 
Kriegsschiffet. Diese vielfache Verwendung oberschlesischen Materials 
im Wettbewerb gegen westfälisches und englisches Material war nur mit 
Hilfe der bestehenden Ausnahmetarife möglich. 


Nach den Einheitsätzen des Ausnahmetarifs Ss ergaben sich 
folgende Frachten in M für 10 t für Eisen des Spezialtarifs 


| 


| I | I I Im 
von | nach | normal | A.T. S5s | normal | A-T. Ss) normal | A.T. S ös 
| | | | | 
Gleiwitz . . . | Stettin | 238 123 | 188 66 | 128. | 66 
h | Danzig 262 134 | 207 73 134 | 37 
A | Hamburg || 858 181 | 21 98 181 | 98 
5 | Kiel 387 195 || 304 106 ||. 195 | 106 
Gelsenkirchen | Hamburg | 167 s || 188 a | 8 | 6 
s Kiel 216 112 | 17 co F 12 f 60 
Die Ermäßigung betrug für Eisen des Spezialtarifs 
I II m 
in der Relation AL —„iettAastesane 
absolut | % | absolut l% absolut | % 
D 
Gleiwitz—Stettin . . . . - 115 48,3 |: 122 64,9 57 46,8 
n —Dansig... 2. 128 48,8 | 134 64,7 61 45,5 
» —Hambug ... 177 49,4 183 65,1 83 45,9 
Desk Se ae 192 49,6 || 198 65,1 89 45,6 
Gelsenkirchen— Hamburg . 79 47,3 79 59,5 34 38,6 
» —Kiel ... 104 48,1 | 111 64,9 52 46,4 


Für Eisen des Spezialtarifs I betrug die Ermäßigung einheitlich 
48%. Bei Eisen der Spezialtarife II und III hatte Oberschlesien gegen- 
über allen für den Westen in Frage kommenden Relationen von einer 
Entfernung unter 400km einen durchschnittlichen relativen Frachtvor- 


er a 


> t Akten des Oberschlesischen Berg- und Hüttenmännischen Vereins, E. V., 
in Gleiwitz. 
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sprung von 10%. Absolut war die Belastung Oberschlesiens wesentlich 
größer. 


Diese Schiffbaueisentarife verfielen im Jahr 1919 aus den wieder- 
holt genannten Gründen der Aufhebung. 


bb) Ausnahmetarife für Schiffbaueisen nach dem 
Krieg. 


Der Ausnahmetarif 20. 


Erst am 20. April 1925 erfolgte mit Gültigkeit vom 1. Juni 1925 
die Einführung des Ausnahmetarifs 21 für Eisen der Klassen B, C und D 
zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausrüstung von See- und Fluß- 
schiffen nach Seewerften und des Ausnahmetarifs 20 nach Binnenwerften. 
Die Ermäßigung betrug bei der Erstellung für Eisen der Klasse B ab 
200 km 30 % und für Eisen der Klassen C und D ab 200 km 35 % gegen- 
über den Normalsätzen der Klassen B, C und D vom 1. Oktober 1924. 


Mit der Neuausgabe des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs Teil II 
Heft CII, Ausnahmetarife, vom 1. Juni 1926, wurden diese beiden Aus- 
nahmetarife zu einem Ausnahmetarif 20 für Eisen 


A. nach Seewerften (Frachtsatzzeiger 1), 


B. nach Binnenwerften (Frachtsatzzeiger 2) 
zusammengefaßt. 


Die Ermäßigung setzte im Verkehr mit den Seewerften ein bei 
201 km, jedoch war die Rückwirkung auf geringere Entfernungen be- 
rücksichtigt. Im Verkehr mit den Binnenwerften gelten folgende Ein- 
heitsätze (Abfertigungsgebühr für 100 kg, Streckensätze für das 
Tonnenkilometer in Rpf): 


Abfertigungsgebühr Streckensatz 


| Klasse B | c | D Klasse B 


1— 50.. 20 18 9,6 78 | 6,2 
51—100 . . | 20 18 | 14 Anstoß: 6,2 5,0 | 40 
101—200 . . 20 


18 | 14 Anstoß: 4,2 | 29. | 20 


Ab 201 km gelten die gleichen Sätze wie nach Seewerften. 


Der Ausnahmetarif 20 gilt für Eisen der Klassen B, C und D, und 
zwar führt das Warenverzeichnis auf unter anderem 
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in Klasse B: Bolzen, Schrauben, Bleche und Platten, Drahtseile, 
Federn, Fittings, Guß-, Schmiede- und Preßstücke, Maschinen, 


in Klasse C: Bleche und Platten, Draht, Drahtnägel und Draht- 
stifte, Kessel, Masten, Nieten, Röhren, Roststäbe, Schiffsanker, Stahl- 
und Formeisen und -stahl, und 


in Klasse D: warm gewalzte Bleche und Platten, Draht, Guß- 
stücke, Röhren, Stab- und Formeisen und -stahl. 


Der Ausnahmetarif 20 gilt nur für Sendungen zum Bau, zur Aus- 
besserung und zur Ausrüstung solcher See- und Flußschiffe, für die nach 
der Schiffsbauzollordnung! Eisen und Stahl ausländischer Herkunft zoll- 
frei eingelassen wird. 


Die Ausnahmefrachtsätze werden bei Sendungen an Schiffswerften 
sogleich bei der Abfertigung gewährt, jedoch erst nachträglich im Er- 
stattungsweg, wenn die Sendungen an Bezugsvermittler (Händler, 
Spediteure usw.) gerichtet sind. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1927 trat an die Stelle dieses 
Ausnahmetarifs 20 eine Neufassung?. Die Hauptänderung besteht darin, 
daß die ostpreußischen Seewerftenstationen Königsberg, Pillau und 
Elbing jetzt eine eigene Abteilung innerhalb der Empfangstationen des 
Ausnahmetarifs 20 bilden mit besonderen Frachtsätzen, die ab den ober- 
Schlesischen Versandstationen eine Ermäßigung um weitere 15% und 
für den Versand von den übrigen deutschen Versandstationen eine solche 


um weitere 10% gegenüber den Sätzen des Ausnahmetarifs 20 auf- 
Weisen. 


Wenn von Blechen und Platten, Röhren, Stab- und Formeisen und 
-Stahl der Klasse D innerhalb eines Jahrs an einen Empfänger be- 
Stimmte Mindestmengen aufgeliefert werden, so werden (seit dem 10. Mai 
1928)? auf die Gesamtmenge Rückvergütungen von der Gesamtfracht 
gewährt in Höhe von 2,5% (bei 130000 t) bis 13% (bei 200000t und 
darüber). 


Zur Darstellung der Auswirkung des Schiffbaueisen-Ausnahme- 
tarifs 20 diene die folgende Übersicht, in der zum Vergleich die Frachten 
nach den Sätzen der Vorkriegs-Ausnahmetarife für Schiffbaueisen 
(Ausnahmetarif S5s und Ausnahmetarif 9s) mit angegeben sind. 


ee e 


* Zentralblatt für das Deutsche Reich 1906, S. 265 ft. 
? Nachtrag 4 zu Heft CII (Ausnahmetarife) vom 1. Mai 1927. 
® Nachtrag 3 zu Heft CIIb (Ausnahmetarife) vom 1. April 1928, 


88 Die Verkehrs- u. Frachtlage der deutsch-oberschles. Eisenindustrie. 


Es betrug die Fracht in Mark für 10 t nach den Sätzen der Haupt- 


klasse 
| Am: £ E 
| Reli der Klasse B | der Klasse C | der Klasse D 
nor- | des | nor- des | nor- | des 
| I II! mal A. T.20/) mal /A.T.20| mal [A T.20 
| 11.10.28 | (111.27|1.1028 1.11.27 || 1.10.28 | 1.11.27 
A. Seewerften: 
nach | 
Elbing 
von 
Gleivwitz ..... 655 | 184 73 | 443 256 364 194 301 154 
Essen Ost 981 | 228 | 124 | 562 344 462 260 381 207 
nach 
Königsberg 
von 
Gleiwitz ......» 663 || 158 86 | 490 283 403 215 332 171 
Essen Ost 1097 || 253 | 188 || 574 352 473 266 389 212 
nach 
Stettin 
von | 
Gleiwits. s; ofe sts 510 || 124 67 || 421 286 346 217 285 172 
Essen Ost 636 | 152 82 | 480 326 394 247 325 196 
nach 
Rostock 
von 
Geiwitz. e a 698 || 166 90 | 503 342 414 259 842 207 
Essen Ost ....|| 555 || 134 73 | 443 301 364 | 228 301 181 
B. Binnenwerften: 
us A.T.9s 
Dresden- Klasse 
Neustadt I u 
von 
Gleiwitz o inmi 425 || 106 57 || 371 253 305 192 252 152 
Essen Ost 566 || 137 74 | 448 305 369 231 304 183 
nach 
Breslau West 
von 
Gewitz ..... 164 58 48 | 175 126 145 99 121 78 
Essen Ost 790 || 186 | 101 || 581 361 437 274 360 217 


! Für Eisen usw. der Spezialtarife II und III. 
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Gegenwärtig bedeuten die Sätze des Schiffbaueisen-Ausnahme- 
tarifs 20 gegenüber den Normalklassen 


seit dem 1. Oktober 1928 
nach Frachtsatzzeiger des A. T. 20 in Klasse folgende Se, 
j in % 
| 
1 B 32,0 
(Nach Seewerften mit Ausnahme von Ost- c 37,3 
preußen) D 39,3 
2 B 38,6 
(Nach Seeweriten in Ostpreußen außer ab (è 43,4 
Oberschlesien) D 46,0 
3 B 42,0 
(Nach Seewerften in Ostpreußen ab Ober- C 46,7 
schlesien) D 48,6 
4 B 26,4 
(Nach Binnenwerften ab 64—200 km) C 28,9 
bei 150 km D 33,0 
Bei 200 km erreichen die Ermäßi- 
gungen die des Frachtsatz- 
zeigers 1. 


Deutsch-Oberschlesien genießt im Versand nach den Ostseehäfen 
heute einen relativen Frachtvorsprung von etwa 7% % gegenüber dem 
Ruhrgebiet. 


r) Ausnahmetarife nach bestimmten inländischen 
Absatzgebieten. 


aa) Vor dem Krieg. 


Die im Vorkriegs-Ausnahmetarif 9 vereinigten Ausnahmesätze 
nach den Küstenstationen (außer den Seehäfen) und nach Binnenstationen 
galten nur für Eisen der Spezialtarife I und II, die nach Berlin usw. 
nur für Eisen des Spezialtarifs II. Besondere Ermäßigungen für be- 
günstigte Eisenwaren bestanden hier im allgemeinen nicht. 


Die Ausnahmesätze zerfielen nach den Empfangsgebieten in drei 
Gruppen, nämlich 


1. nach dem Küstengebiet im engeren Sinn, 
2. nach dem Berliner Gebiet und 
3. nach den Provinzen Posen, West- und Ostpreußen. 


* Drucksachen des Landeseisenbahnrats Nr. 5/1916, S. 64 ff. 
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Eine große Anzahl von Ausnahmesätzen war von den unter 1. bis 3. 
aufgeführten Sätzen oder von den Ortsätzen der Seehäfen abhängig, so 
daß sich infolge der Frachtsatzbildung durch Umbehandlungen, Rück- 


übertragungen usw. eine nicht unerhebliche Unübersichtlichkeit 
ergab. 


1. Zum Küstengebiet im engeren Sinn gehörten im allgemeinen 
die Stationen an und nördlich der Linie Weener—Papenburg—Leer—Bre- 
men—Hamburg—Büchen—Hagenow Land—Kleinen—Güstrow—Neubran- 
denburg—Stettin—Stargard (Pom.)—Stolp—Danzig—Königsberg (Pr.) 
—Insterburg—Tilsit. Die Ausnahmesätze nach diesem Gebiet dienten wie 
die nach den Seehäfen zur Unterstützung des Absatzes inländischen 
Eisens gegen den Wettbewerb hauptsächlich des englischen Eisens. 


2. Die Ausnahmefrachtsätze für Eisen des Spezialtarifs II nach 
Berlin und Vororten waren zunächst von Oberschlesien zur Einführung 
gebracht worden als Kampfmittel gegen die Konkurrenz der Oder, aber 
auch gegen die englischen Eisens. Später wurden sie den westdeutschen 
Bezirken gleichfalls eingeräumt. Das führte zu Rückwirkungen weit- 
gehender Art auf die Frachtlage benachbarter Gebiete und machte viel- 
fach eine Regulierung von Frachtsätzen der beeinflußten Stationen durch 
Umbehandlung oder Rückübertragung erforderlich. 


3. Nach den Provinzen Posen, West- und Ostpreußen bestanden 
Ausnahmefrachtsätze für Eisen der Spezialtarife I und II seit Mitte der 
70er Jahre. Gründe für die Einführung waren im Verkehr von den 
westlichen Eisenindustriebezirken die Konkurrenz des Seewegs und das 
Vordringen englischen Eisens über die östlichen Häfen. Im Verkehr 
von Oberschlesien wurden die Ausnahmesätze erstellt im Wettbewerb 
gegen den polnischen Bahnweg über Alexandrowo, dem auch die Höhe 
der Frachtsätze angepaßt war. Späterhin wurden Oberschlesien die dem 
Westen zur Verfügung stehenden ermäßigten Sätze zugestanden aus der 
richtigen Erkenntnis heraus, daß die oberschlesische Eisenindustrie bei 
ihrer ungünstigen geographischen Lage einer tarifarischen Unter- 
stützung in den Provinzen, die zu ihrem engeren Absatzgebiet gehören, 
bedürfe gegenüber der vor allem über die Ostseehäfen vordringenden 
Konkurrenz der ausländischen (englischen) und westdeutschen Eisen- 
industrie. 


Die in Frage kommenden Ausnahmesätze (Streckensätze für das 
Tonnenkilometer, Abfertigungsgebühr für 100kg in Pfennig) sind in 
der folgenden Übersicht zusammengestellt: 
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a 


Empfangsgebiet 


|| 


| Bezeich- 


nung 


Einheit- | 


sätze 


Bezeich- | 


nung 


Einheit- 


sätze 


| Bezeich- 
nung 


Einheit- 
sätze 


des Ausnahmetarifs für Eisen des Spezialtarifs 


II nn 0000707207000... nn 


Nordwestl. Küsten- 
gebiet 


Nordöstl. Küsten- 
gebiet 


Mecklenburg und Bin- 

nenstationen westl.und 

östl. von Berlin (aus- 
schl. Berlin) 


Berlin und Vororte 


Deutsche Wasser-Um- 
schlagplätze und deren 
Einflußgebiete 


I u | 
A. T. 9 | 201—300 || A. T.9 |ab 201 km 
Klasse I km Klasse II | 2,2 +12 | 
Tab. 6 3,3 +12 Tab. 6 
über 
300 km | 
2,8 +12 | 
A. T.9 |ab200km| A.T.9 |ab201 km 
Klasse I | 3,5 +12 || Klasse II | 2,5 +12 | 
Tab. 6a Tab. 6a N 
A.T.9 | etwat | A.T.I | etwar || 
Klasse I | 3,5 +12 || Klasse II |2,8 + 128 || 
Tab bis Tab. 7 bis | 
==. 28 +12 224+ 12 | 
— — A:T.9 | 3,0+12. ATS 
| | Klasse II | Tab. I 
| " Tab. 5 | | 
— | — | — i | A. T. 84 
| | | 
| 
| | | 
| | | | 
| | | 
| | 
| 


| 600 km 
| Rohstoff- 
tarif ® 


1 Die Frachtsätze waren z. T. aus älteren Tarifen übernommen, z. T. be- 
ruhten sie auf Umbehandlungen, auf der Grundlage 3,5 oder 2,8 +12 bestanden 
Sätze nur für einzelne Stationen. 


2? Vgl. Anm. 1. Auf obiger Grundlage bestanden Sätze nur für einzelne 


Stationen. 


® Der Satz von 2,8 + 12 galt von Oberschlesien nach den Binnenstationen 


der Provinzen Ost- und Westpreußen sowie nach Bromberg und Thorn. 


* Die oberschlesischen Versandstationen waren nach ihrer-Entfernung bis 
Berlin Schl. Bf. in 3 Gruppen eingeteilt. Für die Gruppe 1 (bis 493 km) betruz 
der Satz 2,2-+6, für Gruppe 2 (494—498 km) Gruppe 1+1 Pfg, und für Gruppe 3 
(bis 499 km) Gruppe 1 +2 Pfe. 

5 Für Gießereiroheisen, 

® Bis 850 km 2,2, darüber Anstoß 14 +7. 
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In einigen Verkehrsbeziehungen ergaben sich nach Ausnahme- 
tarif 9 ab Oberschlesien und dem Ruhrgebiet folgende Frachtsätze in 
Mark für 10t: 


Von nach km | Sp. T.I Sar STi 2 
1 I 

Gleiwitz . . . . | Berlin Schl. opt. | 487} — | — |- 182 | 158 
Essen Ost p pis ineur iiaa 193 167 
Gleiwitz Berlin Lehrter Bi. | 49 | — «= 187 162 
Essen Ost. . . . u 502 — — 188 163 
Gleiwitz Insterburg 688 | 322 | 253 253 184 
Essen Ost. . . - x [use| s | 426 | 426 | 308 


Außer diesen allgemeinen Ausnahmetarifen standen speziell O b er- 
schlesien noch folgende ermäßigte Tarife zur Verfügungt: 


Für Roheisen (Spezialtarif I). 


Geltungsbereich Einheitssütze 


2,2 ohne Abfertigungsgebühr ? 
2,0 ohne Abfertigungsgebühr ® 


Von Morgenroth nach Zawadzki 


Nach den Verbrauchsplätzen östlich der Bahn- 
linie Berlin—Elsterwerda 


Für Eisen der Spezialtarife 


Ser | aira 
Nach Breslau, Pöpelwitz, Oppeln, durchschnittlich ¢ | —- 
Posen, Pudewitz und anderen Statio- 4,0 +12 | 
nen® 

Von Oberschlesien® nach Bayern, etwa 2,79 +6 etwa 2,72 +6 

Württemberg, Baden, Elsaß- (2,16 — 3,67 + 6) (2,09 — 3,46 + 6) 

Lothringen und der Pfalz® 

Nach Posen® 


— 3,2 + 12 


* Vgl. Drucksachen des Landeseisenbahnrats Nr. 9/1915, S. 124 ff. 

? Normal: 2,6 +9 (AT. 8). Dieser Ausnahmesatz stammte noch aus der 
Privatbahnzeit und galt zwischen den beiden Stationen als den Sitzen zweier 
örtlich getrennter Betriebe desselben Unternehmens. 

® Diese Ausnahmesätze, die seinerzeit aus Anlaß der deutsch-russischen 
Handelsbeziehungen eingeführt worden waren, sind, da billiger als Spezial- 


tarif III, beibehalten worden. 


* Der Satz 4,0+12 galt von Oberschlesien nach Posen. Vgl. Anm. 6. 

5 Im Wettbewerb gegen ausländische Bahnwege. 

¢ Zur Vermeidung der Benachteiligung des Posener Handels sind die für 
Dortmund—Posen sich ergebenden Einheitsätze auch für Oberschlesien—Posen 


eingerechnet worden. 
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bb) Ausnahmetarife nach bestimmten inländischen 
Absatzgebieten nach dem Krieg. 


a) Der Ausnahmetarif 18 für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren nach Ostpreußen. 


Alle diese Ausnahmetarife wurden spätestens am 1. September 1919 
aufgehoben, und bisher ist von den vielen vor dem Krieg gewährten 
Ermäßigungen für Eisentransporte nach inländischen Verbrauchsgebieten 
nur eine in Gestalt des Ausnahmetarifs 18 am 20. April 1925 wieder ein- 
geführt worden, der in der Hauptsache dem Vorkriegs-Ausnahmetarif 9 
entspricht. Der Ausnahmetarif 18 enthält Artikel der Klassen B bis D, 
also, wie der entsprechende Vorkriegs-Ausnahmetarif 9, der Spezial- 
tarife I und II. 


Die Ermäßigung erfolgt derart, daß für die im Ausnahmetarif 18 
genannten Artikel die Frachtsätze der entsprechenden Normalklassen 
prozentual ermäßigt werden, und zwar ab deutsch-oberschlesischen Ver- 
sandstationen um 22,5 %, ab mittel- und westdeutschen Stationen um 
15 %1. 

Der Ausnahmetarif 18 in der gegenwärtig gültigen Fassung vom 
1. Juni 1929 gilt für Bolzen, Schrauben, Muttern, Schraubenbolzen, 
Ketten, Klammern, Krampen, Schlaufen, Rüben-, Stein- und Kartoffel- 
gabeln, Schaufeln und Spaten der Klasse B des Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarifs, ferner für eine Anzahl Positionen der Klasse C, unter 
denen für Oberschlesien wichtig sind vor allem Bestandteile von Eisen- 
bahnfahrzeugen, gewalzte Bleche und Platten, Drahtnägel und Draht- 
Stifte, Kessel, Guß-, Schmiede- und Preßstücke, Heu- und Mistgabeln, 
Nieten, Radreifen und Radscheiben, Ringe, Röhren, Stab- und Form- 
eisen und -stahl, Stützen, Träger und Masten, sowie für Bestandteile von 
Eisenbahnfahrzeugen, warm gewalzte Bleche und Platten, Draht, Guß-, 
Schmiede- und Preßstücke, Radreifen, Radscheiben, Ringe, Röhren, Stab- 
und Formeisen und -stahl, Pflugschare und Walzen aus Klasse D. 


Als Empfangstationen sind außer einer großen Anzahl ostpreußi- 
scher Stationen auch Marienburg und Marienwerder (Westpreußen) 
genannt. 


t Bis zum 6. Oktober 1927: 15 und 10%. (Nachtrag 5 zu Heft CII [Aus- 
nahmetarife] vom 1. Mai 1927.) 
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Die Auswirkung des Ausnahmetarifs 18 zeigt folgende Tabelle: 
Es betrug in RM die Fracht für 10 t in der Hauptklasse nach 


ERETT 
von nach | 5 R a ab 6. 10.1927 En 

| Klasse | Klasse 
Gleiwitz Marienburg | I 196 A — 517 
(526 km) | B 299 428 
II 144 C 246 353 
| D 203 291 
Essen | Marienburg | I 345 A — 676 
(952 km) B 428 559 
| II 250 C 352 460 
D 290 379 
Gleiwitz | Königsberg I 244 A — 592 
(663 km) B 342 490 
| II 178 C 281 403 
D 232 332 
Essen | Königsberg I 396 A: e- 694 
(1097 km) B 439 574 
TI 286 C 362 473 
D 298 389 
Gleiwitz Insterburg | 183. I..,Ar — 604 
(688 km) | B 349 500 
| II 184 C 288 412 
D 236 339 
Essen Insterburg I 426 A — 704 
(1182 km) | B 445 582 
II 308 | © 368 481 
| D 302 394 

l l 


68) DerAusnahmetarif 18a für Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaren von Oberschlesien nach Ostpreußen. 


Der am 10. April 1930 eingeführte Ausnahmetarif 18a gilt von 
Gleiwitz, Königshuld und Zawadzki nach einer Reihe der im Ausnahme- 
tarif 18 als Empfangstationen genannten ostpreußischen Stationen. Er 
umfaßt unter anderem Nägel, Nieten und Stifte, Fittings, Baubeschläge, 
Äxte, Hämmer, Beile, Hacken und hat besondere Bedeutung für den 
oberschlesischen Versand an Eisenbahnbaumaterial (Weichenteile, 
Schienen und Schwellen) von’Zawadzki aus. Die ermäßigte Fracht nach 
Ausnahmetarif 18a beträgt beispielsweise (in RM für 10t, Rpf für 
100kg) von Zawadzki 
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nach für Weichen für Schienen 
E 
| j 
Marienburg (Westpr.) e e SAA ae ahei a | 267 | 209 
dagegen normal... 2.2... - Tee « | 330 272 
SISTANTA E ENE a s aenal e E nen oe | 322 247 
dapegaımanmal't tere a a 3 ee | 342 282 
1) 


Die beträchtliche Frachtermäßigung durch den Ausnahmetarif 18a 
wird zweifelsohne zu einer nicht unerheblichen Steigerung des deutsch- 
oberschlesischen Eisenbahnabsatzes nach Ostpreußen führen. 


yy) Der Ausnahmetarif35c für Eisen und Stahl, Eisen- 

undStahlwaren vonDeutsch-OÖberschlesiennachdem 

östlichen Pommern und der Grenzmark Posen-West- 
preußen. 


Eine räumliche und sachliche Ausdehnung erfuhr der Ausnahme- 
tarif 18 außerdem durch die Einführung des Ausnahmetarifs 35c vom 
10. August 1929 (Neufassung vom 9. Dezember 1929), der für Eisen und 
Stahl von Deutsch-Oberschlesien nach dem östlichen Pommern und der 
Grenzmark Posen-Westpreußen gilt und außer Eisen und Stahl der 
Klassen B—D auch Artikel der Klasse F begünstigt. Wie der Ausnahme- 
tarif 18 ist auch der Ausnahmetarif 37 c seiner Tendenz nach ein Ersatz 
des Vorkriegs-Ausnahmetarifs 9, umfaßt aber im Gegensatz zu diesem 
auch Eisen des früheren Spezialtarifs III (heute Klasse F). Im Aus- 
nahmetarif 35c sind die in Frage kommenden begünstigten Eisenwaren 
in 12 Abteilungen eingeteilt. Für jede dieser Abteilungen gelten einzeln 
aufgeführte Stationsfrachtsätze von oberschlesischen Versandstationen 
nach namentlich genannten Stationen im oben angegebenen Empfangs- 
gebiet. Über die Auswirkung dieses Ausnahmetarifs, der für Deutsch- 
Oberschlesien eine sehr große Bedeutung erlangen kann, unterrichtet 
die folgende Zusammenstellung von Frachtsätzen. Es beträgt die Fracht 
(für 100kg in der Hauptklasse) in Rpf: 


Åm 


nach ETERA 
A. T. 85c| klasse 


von nach für 


Gleiwitz Deutsch Krone Ost Nägel und Stifte .... 419 461 
” » n ” Hufeisen, Blechwaren ry 445 461 

» S en; Äxte, Schaufeln, Spaten. . 393 461 

(0 

Träger und Masten 357 379 
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nach | Normal- 

NOR. nach für A. T. 35c| klasse 
Gleiwitz | Deutsch Krone Ost Eisenbahnoberbaugegen- |. © 
stände der Kl.C. . . . | 278 | 379 
L R Eisenbahnoberbaugegen- D 
stände der K.D ... 22 | 32 
| F 
Bobrek Re R, HODER a sa o . a e 196 | 198 


Auch hier sind die Frachtermäßigungen zum Teil recht erheblich. Sie 
bedeuten eine wesentliche Stärkung der deutsch-oberschlesischen Eisen- 
industrie im Konkurrenzkampf im Geltungsgebiet des Ausnahme- 
tarifs 35c, das ja als natürliches Absatzgebiet Oberschlesiens an- 
gesprochen werden muß. 


è Ausnahmetarife zur Ausfuhr über die trockene 
Grenze. 
aa) Vor dem Krieg. 

Vor dem Krieg standen der oberschlesischen Eisenindustrie eine 
ganze Reihe von Ausnahmetarifen zur Ausfuhr über die trockene Grenze 
zur Verfügung. Die folgende Tabelle nennt sie im einzelnen in über- 
sichtlicher Ordnung: 


Einheitsätze für Eisen des Spezialtarifs 
Lfd. Nr. Geltungsbereich - 
I u | m 
| j 
1  |Nach Rußland (ausschließl. | 
Posu ui urEA „2% 2,0 +3 1,75 +38 1,75 +3 
2 Nach Polen (Warschauer bis 400 km 4,5 3,5 i> 
Gebiet)! 401—500 „ 42 3,8 
501—600. „ 3,8 3,1 
601—700 „ 3,2 2,5 
701—800 „ 2,8 über 700 km 
über 800 „ 2,72 2,2 
— — — 
+6 bis 0 + 6 bis 0 
3 Nach Dänemark? .. .. 2,2 + 6 bis 12 1,2 + 3 bis 6 = 
4a) |Von Oberschlesien nach 


Oesterreich! erw. Bu m re! ie 2,8 + 6 | 2,2 + 6 uY 


1 Zur Erleichterung der Ausfuhr. 

2 Zur Förderung des oberschlesischen Absatzes. Das sind die Sätze des 
Seehafen-Ausnahmetarifs S5u. Von den übrigen deutschen Revieren galten für 
Eisen des Spezialtarifs I N II | In 


die Sätze 33+6 1,746 | 1,7+6. 
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Lfd. Nr. Geltungsbereich 


Einheitsätze für Eisen des Spezialtarifs 


I u II 


4b) | Von Oberschlesien nach | 
Oesterreich und Ungarn! _ _ 1,72-+3 


5 Nach dem österreichischen 
| Küstengebiet (Istrien | 
a D 2,23 +6 1,7426 I1717#+6 


6a) |Nach den unteren Donau- 
ländern (Rumänien und 
Bulgarien) und weiter | 
im direkten Bahnverkehr, | 
zumeist auch im Um- 
schlagverkehr über Re- 
gensburg, Deggendorf, 
Passau, Wien, Preßburg 
und im Umabfertigungs- 
verkehr nach den deutsch- 
österreichischen Grenz- | 
BERRIODEN met. . 2,4 bis 2,0 +6 2,0 bis 1,7+6 2,0 bis 1,7-+6 


6b) |Von Oberschlesien nach 
Braila und Galatz über 
Wien (Donauumschlag) 2,4 bis 2,0 ohne 2,0bis 1,7 ohne|2,0bis1,7 ohne 
Abf.-Gebühr Abf.-Gebühr| Abf.-Gebühr 


7 Nach niederländischen Hä- 
fen sowie für Stationen 
des niederländischen 
Küstengebiets . . . - 3,5+6 3,2+6 _ 


84) |Für Straßenbahn-, Förder- 
und Kippwagen sowie 
Feld- und Schmalspur- 
bahnlokomotiven nach 
den unteren Donau- 
EATE T toe are ce 1,23 +6 = — 


8b) |desgl. nach Braila und 
Er BENT a LES A 1,23 o h n e Abfertig.-Gebühr — 


9 Für Dynamobleche zur Aus- | 
fuhr nach der Schweiz 
über BEE TEA 17 +6 — | — 


1 Zur Erleichterung der Ausfuhr, 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 7 
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bb) Ausnahmetarife zur Ausfuhr über die trockene 
Grenzenach demKrieg. 


Der Ausnahmetarif 35a. 


Zum größten Teil wurden diese Vorkriegs-Ausnahmetarife zur 
Eisenausfuhr über die trockene Grenze schon während des Kriegs, der 
letzte — für die Ausfuhr nach Dänemark — am 1. September 1919 auf- 
gehoben. 


Die hohe Frachtverteuerung und der daraus folgende starke 
Rückgang der deutschen Eisenausfuhr veranlaßte den Ständigen Aus- 
schuß des Reichseisenbahnrats, in der Sitzung vom 14. Dezember 1923 
der Reichsbahnverwaltung die Wiedereinführung von Ausnahmetarifen 
für die Ausfuhr über die trockene Grenze zu empfehlen. Dieser An- 
regung schloß sich die Ständige Tarifkommission in ihrer 138. Sitzung 
vom 30. bis 31. Mai 1925 in Heidelberg an. Die Reichsbahnverwaltung 
glaubte jedoch die Erstellung eines derartigen Ausnahmetarifs mit der 
Finanzlage der Reichsbahn nicht vereinbaren zu können, Der ablehnende 
Bescheid war für Oberschlesien um so härter, als zur gleichen Zeit 
(1. August 1925) ein ermäßigter Ausnahmetarif DU2 für Eisen und Stahl 
ab Rheinland-Westfalen zur Ausfuhr für die Donauumschlagplätze 
Regensburg, Deggendorf und Phssau nach außerdeutschen Ländern 
erstellt wurde. Wiederholte erneute Anträge führten endlich — nach 
fast 5 Jahren — zum Erfolg. Am 23. August 1928 ist ein dem Seehafen- 
Ausnahmetarif 35 entsprechender Ausnahmetarif für Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaren sowie Metalle und Metallwaren zur Ausfuhr über 
die trockene Grenze nach außerdeutschen Ländern als Ausnahmetarif 35 a 
erstellt worden‘. Er enthält Eisen der Klassen A bis D, also nur der 
Spezialtarife I und II. Als Empfangstationen für Waren der Klassen A 
bis C kommen in Frage alle Grenzstationen und Grenzübergangspunkte 
der trockenen deutschen Reichsgrenze. Die für Waren der Klasse D 
zugelassenen Empfangstationen sind im Tarif namentlich aufgeführt. 


Die volle Ermäßigung gegenüber den Normalklassen (in der 
Klasse A rund 31 %, in Klasse B rund 28 %, in Klasse C rund 30% und 
in Klasse D rund 34 %) ist in Klasse A des Ausnahmetarifs 35a erst bei 
100km, bei den anderen Klassen erst bei 200km erreicht. Die kurzen 
Entfernungen ab Deutsch-Oberschlesien nach den oberschlesischen Grenz- 
stationen haben daher nur verhältnismäßig geringe Vorteile von diesem 


1 Nachtrag 4 zu Heft CIIb (Ausnahmetarife) vom 1. April 1928. 
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Ausnahmetarif!. So beträgt beispielsweise auf der Strecke Gleiwitz— 
Oderberg die Ermäßigung in Klasse A etwa 24%, in Klasse B und C 
etwa 21 % und in Klasse D etwa 24%. 


Eine Gegenüberstellung der Frachten nach den Normalklassen und 
dem Ausnahmetarif 35a in der Fassung vom 10. November 1929 gibt für 
einige Verkehrsbeziehungen ab Deutsch-Oberschlesien folgendes Bild. 


Es beträgt die Fracht für 10t in der Hauptklasse in RM 


von Gleiwitz 


R EEE 

nach km | p || nor- | A.T. | 

mal | 35a | 
Borsigwerk Grenze: <. | ael 30| ale al 2| a8] al ae 
Beuthen O.-$. Grenze . . | 19 el al Bl al Bl al al 18 
Oderbergt .. 2... ə l| i35 | 100 | 1183| | 9 | 2j @| s 
Jägemdort . ...... pa 150 | 116 | 125 | 96 || 104|- sl 87| 64 
Halbstadt .. OA E 247 | 295 | 227 || 244 | 188 | R 156 || 168| 124 
Fraustadt Grenze . . . . | 286 | 333 | 256 | 275| 212 | 228 | 176 | 188 | 139 
a a S 483 || 490 | 377 | 405 | 312 | 384 | 257 | 275 | 204 
Kreuz Grenze... . . . 517 | 512 | 394 | 424 | 326 | 349 | 269 || 287 | 212 
Gr. Boschpol Grenze... . | 782 | 639 | 492 | 528 407 | 435 | 385 || 359 | 266 


Daß Deutsch-Oberschlesien trotz dieser endlich erreichten Aus- 
nahmesätze für die Ausfuhr über die trockene Grenze, die bei der 
ausgesprochen kontinentalen Binnenlage des deutsch-oberschlesischen 
Industriebezirks besonders wichtig ist, auch heute noch nicht erfolgreich 
mit Polnisch-Oberschlesien in der Ausfuhr nach dem Süden und Süd- 
osten konkurrieren kann, beweist folgende Gegenüberstellung der Frach- 
ten von Deutsch-Oberschlesien nach Oderberg und von Polnisch-Ober- 
schlesien nach der polnisch-tschechischen Grenzstation Petrowitz. Es 
beträgt für 1t in der Hauptklasse 


* Eine so individuelle Regelung der Ausnahmesätze für die Eisenausfuhr 
über die trockene Grenze, wie sie in der Vielheit der Ausnahmetarife vor dem 


Krieg zum Ausdruck kam, läßt der heutige allgemeine Ausnahmetarif 35a 
naturgemäß vermissen. 


® Nach Heft CIb des deutschen Eisenbahn-Gütertarifs vom 1. April 1928, 
S. 92, „Zu 110“, werden die Frachtsätze nach Oderberg durchweg um den 
Anstoß von 1 Rpf für 100 kg = 1 RM für 10 t erhöht. 


7* 
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#7 1 
|| die Differenz 


Date di dieFracht Piiniach® $ | 
ie Ent- h die Ent- s | zu ungunsten 
Oberschl. f nac Oberschl. die Fracht | 
ch ernung | A T. 85a Sch fernung | von Deutsch- 
Oderberg | | Petrowitz | | Oberschles. 
und zwar von En RM und zwar von a. Złoty |= RM | RM 


I. Für Eisen der deutschen Tarifklasse B (Maschinen) 


Gleiwitz . . 95 8,70 || Kattowitz. 79 14,10 | 6,68 2,07 

Borsigwerk . 106 9,50 Königshütte 88 15,50 7,28 2,22 
II. Für Eisen der deutschen Tarifklasse C (Radsätze) 

Gleiwitz . . 95: 1237,80 Kattowitz. 79 8,40 3,95 3,25 

Borsigwerk .| 106 | 7,90 || Königshütte| 88 9,00 4,03 3,87 
III. Für. Eisen der deutschen Tarifklasse D (Röhren) 

Gleiwitz . . 95 5,80 || Kattowitz. 79 11,50 | 5,0 || 0,10 

Borsigwerk .| 106 6,30. || Königshütte| 88 | 12,80 | sel -0,88 


3. Die Entwicklung des Absatzes der deutsch-oberschlesischen 
Eisenindustrie. 

Nachdem wir die Entwicklung der Eisenbahntarife kennen gelernt 
haben, die der deutsch-oberschlesischen Eisenindustrie für den Absatz 
ihrer Produkte zur Verfügung stehen, ergibt sich die, Frage: wie hat 
sich bei Bestehen und unter Einwirkung dieser Tarife der Absatz ober- 
schlesischen Eisens auf der Eisenbahn entwickelt? 

Die Einwirkung eines Tarifs auf die Absatzmenge läßt sich nur 
durch einen sich über einen längeren Zeitraum erstreckenden Vergleich 
der jährlichen Absatzmengen nach bestimmten Gebieten ermitteln. Bei 
unserer Untersuchung, die es mit der deutsch-oberschlesischen Eisen- 
industrie zu tun hat, tauchen dabei jedoch besondere Schwierigkeiten auf. 
Die erste Schwierigkeit in unserem Fall ist die, daß die Zahlen der 
amtlichen Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen sich 
für das Jahr 1913 auf Gesamt-Oberschlesien beziehen, vom zweiten Halb- 
jahr 1922 ab dagegen nur noch auf den deutsch gebliebenen Teil 
Oberschlesiens,. Dazu kommt die merkwürdige Tatsache, daß es ein 
„normales“ Jahr, wie wir es zu einem stichhaltigen Vergleiche brauchen, 
nach dem Krieg oder, da es uns ja speziell auf die Entwicklung Deutsch- 
Oberschlesiens ankommt, nach der Abtretung von Ost-Öberschlesien 
(1922) bisher nicht gegeben hat. Die Zerreißung Oberschlesiens fand in 
einem Jahr statt, dem die Inflation ihren Stempel aufdrückte. Ebenso 
steht unter ihrem Zeichen das folgende Jahr 1923, das obendrein ein ganz 
anormales Gepräge erhielt durch die Auswirkungen der widerrechtlichen 
Besetzung des Ruhrgebiets durch Frankreich. Das Jahr 1924, zum Teil 
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auch schon das Ende des Jahrs 1923 ist gekennzeichnet durch die 
Stabilisierung der deutschen Währung und die damit verbundenen 
krisenhaften Erscheinungen. Das Jahr 1925, das an sich für einen Ver- 
gleich mit der Vorkriegszeit am besten geeignet ist, müßte eigentlich 
bei der Behandlung oberschlesischer Verhältnisse auch ausschalten, da 
Mitte Juni dieses Jahrs der Zollkrieg zwischen Polen und Deutschland 
ausbrach. Das Jahr 1926 brachte den englischen Bergarbeiterstreik und 
die Jahre 1927 und 1928! zeigen Anzeichen einer Hochkonjunktur. Wir 
müssen uns daher damit begnügen, unter Berücksichtigung dieser außer- 
gewöhnlichen Momente allgemein erkennbare Tendenzen festzustellen. 

Für den Vergleich ist benutzt die amtliche Statistik der Güter- 
bewegung auf deutschen Eisenbahnen, die den Versand der ganzen 
Provinz Oberschlesien, nicht nur den des deutsch-oberschlesischen Indu- 
striebezirks angibt. Obwohl nun zwischen den Zahlen der amtlichen 
Statistik und denen, welche die Statistik des Oberschlesischen Berg- und 
Hüttenmännischen Vereins, E.V. in Gleiwitz nennt, zum Teil nicht 
unerhebliche Differenzen bestehen, ist doch die erstgenannte Statistik 
verwendet worden, nicht zuletzt aus dem Grund, weil nur sie den In- 
landversand Deutsch-Oberschlesiens genau nach einzelnen Verkehrs- 
bezirken gesondert aufführt. Nach Lage der Dinge muß diese Un- 
genauigkeit mit in Kauf genommen werden. 

Vom Absatz der deutsch-oberschlesischen Eisenindustrie auf der 
Eisenbahn fällt die Hauptmenge auf Stab- und Formeisen, Platten und 
Bleche, d. h. auf die in Spalte 12 der Statistik der Güterbewegung auf 
deutschen Eisenbahnen zusammengefaßten Waren. Die folgenden Angaben 
beziehen sich daher lediglich hierauf. Der Versand des Verkehrs- 
bezirks 13 (Oberschlesien) an Stab- und Formeisen, Platten und Blechen 
auf der Eisenbahn betrug 


im Jahr 1913 | 1921 | 1922 


Dspssamt rn innen. istan. t| 496125 428 590 129 096 141 174 

davon Inlandabsatz ..... . t 428 865 391 695 120 979 127 982 

= % des Gesamtabsatzes ... 86,44 91,39 98,71 90,66 
= % des Inlandabsatzes von 1913 100,0 91,83 28,21 29,84 


im Jahr 


Insgesamt Arien doat t| 72572 182024 | 187519 | 200683 

davon Inlandabsatz . . 2... t | 60879 124 724 | 183623 | 195.027 
= % des Gesamtabsatzes + . . 83,89 94,47 97,92 97,18 

= % des Inlandabsatzes von 1913 14,19 29,07 42,81 45,48 


t Dies ist das letzte Jahr, für das die Statistik der Güterbewegung auf 
deutschen Eisenbahnen bisher vorliegt. 
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a) Der Auslandabsatz. 


Der Auslandsabsatz Oberschlesiens! an Stab- und Formeisen, Platten 
und Blechen stellte sich in den Jahren 1913, 1925, 1926, 1927 und 1928 
wie folgt dar. Es erhielten (siehe S. 103) aus Oberschlesien (Verkehrs- 
bezirk 13) an Stab- und Formeisen, Platten und Blechen?, 


Der Auslandabsatz Oberschlesiens, der 1913 mit 67260 13,56 % des 
gesamten oberschlesischen Absatzes betrug, war im Jahr 1921, dem letzten 
vor der Zerreißung Oberschlesiens, auf 36895t = 861% des Gesamt- 
absatzes gesunken. 1922 fällt er infolge der Abtretung Ost-Oberschlesiens 
auf weniger als % des Vorjahrs: 8117t = 6,9% des Gesamtabsatzes. 
1923 zeigt er eine leichte Steigerung auf 13192 t (9,34 %), 1924 beträgt er 
11 697 t und — infolge der Abnahme des oberschlesischen Gesamtabsatzes 
um fast 50 % — 16,11 %, 1925 6336 t = 5,0 % und 1926 7300 t = 5,53 % des 
Gesamtabsatzes von Deutsch-Öberschlesien. Im Jahr 1927 erreichte er 
den bisher tiefsten Stand mit 3896t, 1928 stieg er jedoch wieder auf 
5656t = 2,82% des deutsch-oberschlesischen Gesamtabsatzes. Gemessen 
am Auslandabsatz Oberschlesiens im Jahr 1913 betrug der Ausland- 
absatz Deutsch-Oberschlesiens im Jahr 1928 nur noch 8,4 %. 


Als einziger Großabnehmer für deutsch-oberschlesisches Eisen kam 
bis 1927 nur Polnisch-Öberschlesien in Frage, das den überwiegenden 
Teil des deutsch-oberschlesischen Auslandsabsatzes in Anspruch nahm. 
1928 aber erscheint Rußland erstmalig wieder als Abnehmer größerer 
Mengen deutsch-oberschlesischen Eisens. Es erhielt 2017t und damit 
35,7 % des gesamten deutsch-oberschlesischen Auslandabsatzes. Auch 
steht 1928 die Tschechoslowakei mit 1130 t (20 %) noch vor Polnisch-Ober- 
schlesien. Der vor dem Krieg sehr hohe Absatz nach den Balkanländern, 
vor allem nach Rumänien, ist fast bedeutungslos geworden, 


Die hier genannten Ziffern bedeuten in der Hauptsache Ausfuhr 
über die trockene Grenze. Die überseeische Ausfuhr erscheint mit unter 
dem Versand nach den Seehäfen als Absatz nach dem Inland. Ob 
Deutsch-Oberschlesien seine Ausfuhr über die trockene Grenze wird in 
nennenswertem Maß steigern können, ist zweifelhaft. Denn, wie wir 
oben sahen, steht es trotz Erstellung des Ausnahmetarifs 35a frachtlich 
ungünstiger da als seine Konkurrenz in Polnisch-Oberschlesien. 


Am deutschen Gesamteisenexport war Deutsch-Oberschlesien (1913 
Gesamt-Oberschlesien) bei Berücksichtigung seines Versands auf der 
Eisenbahn, wenn man die Spalte 12 der Statistik der Güterbewegung auf 


1 1925, 1926, 1927 und 1928 nur Deutsch-Oberschlesiens. 
2? Siehe S. 103. 


(Zu S. 102 gehörig) 


im Jahr 


Verkehrsbezirk 


ee E T E 
47 Westpolen (ehemalige deut- 
sche Gebiete) . .. .. 
47a Ost-Oberschlesien 
BO FRUNIANE 2... Te V a 
OLAONDO GE 4 E ve 0 
52 Galizien 
52a Rumänien 
63 Ungarn 
53a Jugoslawien, Bulgarien usw.. 
54 Tschechoslowakei (Böhmen) . 
55 (das übrige) Österreich . . . 
56 Schweiz 
57 
64 


S T Er e] 
SU O; SMe CHE 


Dänemark 


o RR) 


t 
6 | 1e 168 
“| 1 2 
43883 | 692 | 5861 
227 | 36 668 
81 13 220 
ik E 45 
245 | 39 284 
51 0,8 8 
18 0,8 4 

938 14,8 — 
59 | 09 35 
19 | 9 | 5 


| 6336 | 100,0 | 7300 


5.656 


-9LI}SNPUFUOSI] "SOTTOSIOGO-yospmap I9p FUILI N -SIYƏNIJA AA 
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deutschen Eisenbahnen? in Vergleich setzt zu den Positionen 785 A 1 bis 
790 (einschließlich) des Internationalen (Brüsseler) Warenverzeich- 
nisses für die Handelsstatistik* beteiligt 


im Jahr | mit % 


1913 | 2,94 
1924 | 2,51 
1925 0,91 
1926 0,42 


1927 0,26 


b) Der Inlandabsatz. 


Der Absatz deutsch-oberschlesischen Eisens nach dem Inland hat 
sich wie folgt entwickelt (siehe die Zusammenstellung S. 105). Vom 
Eisenbahnabsatz Oberschlesiens® an Stab- und Formeisen, Platten und 
Blechen ® erhielten ë: 


Das wichtigste Absatzgebiet für deutsch-oberschlesisches Eisen ist 
außer Oberschlesien selbst das übrige Schlesien. Dies nahm im Jahr 
1913 über 36 % des oberschlesischen Inlandabsatzes auf, 1925 fast 44, 
1927 fast 43 %, 1928 allerdings nur 37,1%. Der Anteil von Groß-Berlin 
am deutsch-oberschlesischen Inlandabsatz ist relativ stark gestiegen 
(1913: 11 %, 1928: 23,4 %!). Berlin hat 1928 von Deutsch-Oberschlesien 
fast die gleiche Menge Eisen bezogen wie 1913 von Gesamt-Oberschlesien. 
Es hat Sachsen, das 1913 an zweiter Stelle hinter Schlesien stand, seit 
1927 auf den dritten Platz verwiesen. Der Anteil Sachsens am deutsch- 
oberschlesischen Inlandabsatz ist im Gegensatz zur bisherigen Ent- 
wicklung seit dem Jahr 1927 gesunken. Im allgemeinen ist jedoch fest- 
zustellen, daß sich beim Eisenabsatz Deutsch-Oberschlesiens die Anteil- 
ziffern der meisten Verkehrsbezirke gesteigert haben. Das ist eine 
Folge des Rückgangs des Auslandabsatzes’ und der Tatsache, daß 
Deutsch-Oberschlesien Posen und Westpreußen als Absatzgebiete ver- 
loren hat. Posen und Westpreußen (ohne Häfen) erhielten 1913 fast 
11 % des oberschlesischen Eisenabsatzes, die Grenzmark Posen-West- 
preußen im Jahr 1926 dagegen nur 0,4%. Im Jahr 1927 war eine Steige- 
rung auf 4,7 % eingetreten, 1928 erfolgte aber wieder ein Rückgang auf 
0,7% des deutsch-oberschlesischen Inlandabsatzes. 


t Stab- und Formeisen, Platten und Bleche. 

? Stab- und Formeisen und Bleche aller Art. 

® 1925, 1926, 1927 und 1928 nur Deutsch-Oberschlesiens. 
è Spalte 12 der amtlichen Statistik. 

5 Siehe S. 105. 


(Zu S. 104 gehörig) 


a pe 


im Jahr 


Verkehrsbezirk 


Niederschlesien 
Sachsen mit Leipzig. . . » - - 
Staut Breslau du. ine Qu. 
GURB on cm» s He ine 
Posen 
Ost- und westpreußische Häfen . 
Brandenburg 
Pommersche Häfen 
Westpreußen 
Ostpreußen 
KOMMEN. kette A «> Ak Ma 
Merseburg-Erfurt, Thüringen . . 
Elbehäfen 

Weserhäfen 
das übrige Deutschland . 


srl vater 


Su ot mr Sale She a < 


Base FE ame Le 
u ie rate 
lea nie ce uns 


SH ri ae oS V 


Inland insgesamt . . 


=% 
des 
In- 

land- 
ab- 


satzes 


96 600 23 625 
60494 | 14,1 | 14896 
68876 | 187 | 20731 
4714 | 11,0 | 15469 
80215 71 5051 
29 627 6,9 | 118° 
27790 65 | 85640 
21 398 60 | 2732 
16152 3,8 EA 
6841 1,6 426 
6627 15 || 1050 
4.089 1,0 | 2794 
3 253 0,8 | 3931 
248 0,1 40 
19512 44 | 518 
498 865 | 100,0 | 101.058 


1 Grenzmark Posen-Westpreußen. 
2 Häfen Königsberg, Pillau und Elbing. 


5,1 


100,0 


23 063 
21 728 
22 775 
16 994 
5011 
22102? 
8 683 
4 248 


æ Gi 


3 560 
1509 
4 360 
7254 
1 408 
6 436 


| 124 724 


18,5 47272 25,7 | 
17,4 23 374 12,7 
18,8 81 303 17,1 
18,6 25 880 14,1 
0,4 8556 1 4,7 
1,8 5760 ? 3,1 | 
70 || 14612 8,0 | 
8,4 4052 2,8 
an as LA = 
2,9 5.769 8,1 
1,2 2.074 1,1 
8,5 3 987 2,2 
5,8 | 1816 0,7 
1,1 75 — 
5,1 9 593 5,8 

| 100,0 || 183 623 | 100,0 


39.197 20,1 
19 540 10,0 
33 154 17,0 
45 685 23,4 
14091 0,7 
7467? 3,8 
15 741 8,1 
7527 3,8 
iR =- 
7443 3,8 
2281 1,2 
4 030 2,1 
2289 1,2 
128 0,1 
9136 4,7 
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Im allgemeinen läßt sich eine günstige Einwirkung des Seehafen- 
Ausnahmetarifs 35 und des Schiffbaueisen-Tarifs 20 feststellen. Im 
Absatz nach Ostpreußen zeigt sich deutlich der Einfluß des Ausnahme- 
tarifs 18. 


Berücksichtigt man, daß auf das abgetretene Ost-Oberschlesien 
über 80% der gesamten oberschlesischen Produktion an Walzwerk- 
erzeugnissen fielen, so kann man die deutsch-oberschlesische Absatz- 
entwicklung als verhältnismäßig günstig bezeichnen. Die Versandmenge 
Deutsch-Oberschlesiens an Eisen beträgt im Jahr 1928 rund 45,5 % der- 
jenigen von Gesamt-Öberschlesien im Jahr 1913, sie ist also nicht in 
gleichem Maß gesunken, wie es dem Verlust an Produktionsanlagen ent- 
sprechen würde. 


2. Kapitel. 
Die Frachtverhältnisse auf dem kombinierten Bahn- und Wasserweg. 
I. Die Zulauf- und Ablauffrachten. 


Wie oben bereits dargelegt worden ist, steht der deutsch-ober- 
schlesischen Industrie keine natürliche Wasserstraße direkt vom Revier 
ab zur Verfügung. Die Eisenbahn besitzt daher in Oberschlesien eine 
gewisse Monopolstellung. Den direkten Anschluß des oberschlesischen 
Industriebezirks an das deutsche Wasserstraßennetz schuf der Klodnitz- 
kanal. Dieser zur Zeit seiner Erbauung recht ansehnliche Kanal hat 
jedoch heute kaum noch eine praktische Bedeutung für Transporte der 
oberschlesischen Industrie. Die deutsch-oberschlesischen Güter benutzen 
heute fast ausschließlich die Eisenbahn zum Transport bis zum Um- 
schlaghafen. Die Höhe der Eisenbahnzulauf- und Ablauffrachten spielt 
daher eine wichtige Rolle. Da Cosel-Hafen der wichtigste Empfangs- 
und Versandhafen für die deutsch-oberschlesische Industrie ist, sollen 
sich die folgenden Untersuchungen hauptsächlich auf die Verhältnisse 
dieses Umschlagplatzes beziehen. 


Für die Höhe der Eisenbahnzulauf- und Ablauffrachten ist ent- 
scheidend die Entfernung des Umschlaghafens vom industriellen Ver- 
sand- oder Empfangsort. Die Entfernungen von Deutsch-Oberschlesien 
nach Cosel-Hafen betragen zwischen 45 und 63 km, liegen also innerhalb 
der ersten, d. h. der teuersten Staffel des auf der Deutschen Reichsbahn 
bestehenden Staffeltarifsystems. Je höher aber die Eisenbahnzulauf- 
und Ablauffrachten sind, desto geringer wird der Anreiz für den Ver- 
frachter, die Waren auf den Wasserweg übergehen zu lassen. Das 
Streben der Binnenschiffahrt ist daher stets auf eine Ermäßigung der 
Umschlagtarife gerichtet. 
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Im Bergverkehr von Cosel-Hafen steht überragend im Vordergrund 
das Erz. Da in der deutsch-oberschlesischen Eisenindustrie, wie wir 
sahent, auch heute noch den größten Teil des Schmelzguts schwedische 
und norwegische Erze ausmachen, kommen als wichtigste Erzablauf- 
frachten die des besonders ermäßigten Erzausnahmetarifs 7c in Frage, 
daneben, jedoch weniger wichtig, auch die des allgemeinen Erzausnahme- 
tarifs 7. 


Die Erzablauffrachten ab Cosel-Hafen betrugen für 10 t in 
Mark (RM) nach 


Ausnahmetarif 7 


h | Spezialtarif |l 
nac IT 


|| 
Rohstofftarif ——— 
ol 1901 | 1.10.1984 


Gleiwitz (45 km). . . 23,— 
Borsigwerk (56 km) 27,— 
und nach dem Erzausnahmetarif 7c vom 

nach | Jahr 1882 | 15. 12. 12 | 1.68 | EL | 1.5. 
Gleiwitz.. 2.2... 12,— | 10,0 18, 12,— ur 
Borsigwerk ..... 13,50 | 11,60 16,— 15,— 14,— 


Diese Frachten erscheinen gegenüber denen, die für den etwa zehn- 
mal so langen Weg Stettin—Gleiwitz und Stettin—Borsigwerk (510 km) 
zu zahlen sind (61 und 62 RM für 10 t Erz nach Ausnahmetarif 7c), beson- 
ders hoch. 


Die Höhe der Zulauf- und Ablauffrachten bildet den Hauptstreit- 
Punkt zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt. Denn die Eisenbahn 
hat es in der Hand, durch die Erstellung von Umschlagtarifen auf den 
Wettbewerb mit der Wasserstraße zu verzichten, auf der anderen Seite 
aber kann sie der Binnenschiffahrt großen Abbruch tun, indem sie ihr 
Umschlagtarife vorenthält. Auch ist sie in der Lage, durch Konkurrenz- 
tarife gegen die Wasserstraße dieser einen wesentlichen Teil ihrer 
Transporte zu entziehen. 


Wie hoch die Zulauf- und Ablauffrachten zwischen Oberschlesien 
und Cosel- und Oppeln-Hafen heute gegenüber den Frachten im Jahr 


1 Vgl. Anm. 1 auf S. 1217. 


? Seit 1. Oktober 1928, (Nachtrag 4 zu Heft CIIb [Ausnahmetarife] vom 
1. April 1928). 
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1913 sind, zeigt übersichtlich geordnet noch einmal die folgende Tabelle. 
Es betrug bei Zugrundelegung der heutigen Tarifentfernungen zwischen 
Borsigwerk und 


Oppeln-Hafen (81 km) 


| Cosel-Hafen (56 km) l| 


| die Fracht | die Fracht 
für Gitaar ail ander | ab 1. 10. 1028 S OS ap 1.00 0008 
| Hauptklasse | mehr als 191 Hauptklasse | mehr als 1918 
ab | o; ab | 
| 1913 1105 | Mark % 1913 i1028 Mark | % 
| 

Eisen der Klasse B 46 70 24 52,2 61 98 | 37 60,6 
PETE BD; 34 58 24 | 70,6 45 8 | 36 80,0 
ren eb 29 50 | 21 72,4 37 68 | 31 83,8 
nl > EB 24 34 10 41,7 30 44 14 46,7 
Koblenz e Are. . 19 29 10 | 52,6 25 37 | 12 148,0 
Brasil: Fansite 12 14 2. |-16,? 14 18 4 28,6 


II. Die Wasserfrachten. 
1. Allgemeines. 

Der grundlegende Unterschied zwischen den Beförderungspreisen 
auf Eisenbahnen einerseits und Wasserstraßen andererseits besteht darin, 
daß es sich bei der Eisenbahn um feste Tarifsätze handelt, nach denen die 
Frachten, die gleichbleibende Monopolpreise bedeuten, berechnet werden, 
während es sich bei den Wasserfrachten um Konkurrenzpreise handelt, 
die sich ständig verändern nach dem Verhältnis von Angebot und Nach- 
frage. Für Vergleichszwecke ist man daher bei den Wasserfrachten auf 
die Anwendung von zwar die zeitlichen Schwankungen ausschaltenden, 
aber nie ganz befriedigenden Durchschnittzahlen angewiesen. 

Ein Vergleich zwischen beiden Verkehrsmitteln hinsichtlich der 
Höhe der Beförderungspreise begegnet daher mancherlei nicht unerheb- 
lichen Schwierigkeiten. Die zwei Wege, die an sich beschritten werden 
könnten, sind einmal der Vergleich der konkreten Frachtsätze für die 
Tonne zwischen bestimmten Orten oder zum anderen ein Vergleich der 
Tonnenkilometersätze. 

Der Frachtsatz bei Eisenbahnen und Wasserstraßen hat sachlich 
verschiedene Bedeutung. Beim Monopolbetrieb der Eisenbahn führt 
Übernachfrage nur zu Wagenmangelt, hat aber keine Wirkung auf die 
Höhe der Tarife. Beim Konkurrenzbetrieb auf der Wasserstraße jedoch 
führt Übernachfrage nicht nur zu Kahnmangel, sondern auch zu einer 
Steigerung der Frachtsätze. 

t Besonders ist das infolge erhöhten Verkehrsbedarfs im Herbst der Fall 


(Kohlen- und Kartoffelverladungen!), das Hauptkennzeichen für den Saison- 
gewerbecharakter des Verkehrsgewerbes. 
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Ein weiterer Unterschied besteht darin, daß der Eisenbahnfracht- 
satz eine Versicherungsgebühr einschließt, so daß in der Regel beim 
Eisenbahntransport kein besonderer Versicherungsvertrag notwendig ist. 
Beim Wassertransport ist das nicht der Fall. Wegen der geringeren 
Sicherheit und der größeren Betriebsgefahren, außerdem wegen der 
schwierigen Überwachung und des nicht in dem Maß wie bei der Eisen- 
bahn zuverlässigen Personals ist ein besonderer Versicherungsvertrag 
erforderlich zu verhältnismäßig teuren Sätzen. Außerdem bezieht sich 
der Wasserfrachtsatz nur auf den Betrieb, nicht auch auf den Transport- 
weg, während der Eisenbahnfrachtsatz sich nicht nur auf den Betrieb, 
sondern auch auf den ganzen Transportweg bezieht. 


Als dritter Unterschied ergibt sich der beim Transportgut ein- 
tretende Zinsverlust, der in den meisten Fällen infolge der längeren 
Fristen des Wassertransports dort größer ist als beim Eisenbahntrans- 
port. Dieser Umstand — neben der Notwendigkeit des Abschlusses eines 
besonderen Versicherungsvertrags neben dem Frachtvertrag auf der 
Binnenwasserstraße — bildet den Hauptgrund für die Tatsache, daß 
hochwertige Güter im allgemeinen für den Wassertransport nicht in 
Frage kommen. Aber es gilt nicht etwa die Formel, daß eine Aufteilung 
aller aufkommenden Transporte unter die beiden Verkehrsmittel Eisen- 
bahnen und Wasserstraßen derart erfolgt, daß hochwertige Güter die 
Eisenbahn, Massengüter dagegen die Wasserstraße benutzen. Sowohl 
werden hochwertige Güter auf beiden Verkehrsmitteln befördert, als 
auch sind sie beide Transportmittel für Massengüter. Den Beweis für 
diese Behauptung liefern die folgenden Zahlenreihen. 


im Jahr 1913 


Es wurden befördert! Auf der Anteil an je auf der | Anteil an je 
Bahn 100 t des | Wasser- | 100t des 
1000t | Verkehrs ‚straße 1 0004] Verkehrs 
Steinkohlen? . ... 2 2.... | 160 564 32,0 29 886 30,0 
e aller Art . en se | 25113 5,0 14 209 14,3 
SEITE EEE TEEN \ 15336 3,1 1484 1,5 
Eisen- und Stahlwarn . . . .. |- 24283 4,9 2129 2,1 


| 
SO E | 119663 25,6 | 39 129 35,1 
e E a | 10981 | 2,3 | 19382 17,4 
Roheisen EP A so a SE. 14 503 3,1 1665 1,5 
Minya re. ien Markise | 26132 5,6 3 707 3,3 


* Band 326 und 355 der Statistik des Deutschen Reiches. 
? Einschließlich Briketts und Koks. 
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Bei jedem Versuch eines Vergleichs zwischen Eisenbahn und 
Wasserstraße darf nicht übersehen werden, daß sich bei der Eisenbahn 
die Entfernung der Luftlinie nähert und sich ein kürzerer Weg ergibt 
als im Wasserverkehr aus den drei folgenden Gründen: 

1. Das Netz der natürlichen Wasserstraßen ist — im Gegensatz 
zur Eisenbahn — nicht unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten ange- 
legt worden, sondern ist von der Natur vorgezeichnet. 

2. Die Eisenbahnen stellen in Deutschland ein Netz von rund 
56 000 km dar, während alle schiffbaren Wasserstraßen eine Länge von 
10 000 km aufweisen. Auf der Eisenbahn ist es also 5- bis 6mal leichter 
als bei der Wasserstraße, die kürzeste Linie zwischen zwei Punkten 
ausfindig zu machen, 

3. Die Eisenbahnen stellen ein geschlossenes Netz dar mit beliebiger 
Ausbaumöglichkeit, während bei den Wasserstraßen eine gleiche Ge- 
schlossenheit fehlt und den Ausbaumöglichkeiten in hohem Maß Schran- 
ken gezogen sind. 

In Deutschland besteht, hervorwachsend aus dem Lauf der haupt- 
sächlich von Süden nach Norden fließenden Hauptströme Rhein, Weser, 
Elbe und Oder, eine gewisse natürliche Tendenz, die Verknüpfung der 
Wasserstraßen im rechten Winkel, also in der Richtung von Westen 
nach Osten vorzunehmen. Auf diese Weise ergibt sich für den Wasser- 
transport ein Verkehr, den man mit Kathetenverkehr bezeichnen kann. 
Ihm steht ein geradliniger nur gegenüber bei zwei an dem gleichen 
natürlichen Wasserweg liegenden Orten. Die Eisenbahn dagegen benutzt 
den Hypotenusenweg, die Transportentfernungen sind bei ihr daher 
meist wesentlich kürzer. 

Aber auch an sich sind die Entfernungen auf dem Wasserweg 
größer als bei der Eisenbahn, und zwar z. B. 


ER Re SR N ES E | Münden—Bremen 38,51 
en Re SEO | Cosel-Hafen—Stettin 29,42 
BER HAN sasie e ea oi yp l aga a Sni | Dresden—Hamburg 23,03 
Saan Rhein? Bien man, AERE t |  Mannheim—Duisburg 12,84 


Dieser verschiedenen Weglängen wegen muß ein Vergleich nach Tonnen- 
kilometersätzen zu falschen Ergebnissen führen. 


Die Entfernung beträgt: 
1 auf der Eisenbahn 265 km, auf der Weser 367 km, 
2 485 n] „ ” Oder 628 EAE 
8 ” 460 s y ” Elbe 566 „» 
4 812 „, „ dem Rhein 852 „. 


n” ” n 
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2. Die Wasserfrachten für Erz nach Oberschlesien. 


Für die Höhe der Frachten sind, da es sich beim Binnenschiffahrt- 
verkehr um Konkurrenzbetrieb handelt, nicht feste Tarifsätze wie bei 
der Eisenbahn maßgebend. Die Beförderungspreise richten sich viel- 
mehr nach Angebot und Nachfrage. Bei Übernachfrage nach Kahnraum 
steigen die Schiffsfrachten, umgekehrt sinken sie bei Überangebot von 
Kahnraum. 


Eine gewisse Stabilität der Kohlenfrachten auf der Oder verbürgt 
der „Frachtenausschuß für die Oder“. Ihm entspricht im Bergverkehr 
der sogenannte Erz-(Verfrachtungs-)Konzern. Sein Zweck ist die Fəst- 
setzung einer für die kartellierten Reedereien! verbindlichen Frachtrate. 
Diese wird im Einvernehmen mit den Erz liefernden und Erz ver- 
brauchenden Firmen von Vertretern der am Konzern beteiligten Firmen 
festgelegt! ?. 


Die durchschnittlichen Binnenschiffahrtfrachten für Erze be- 
trugen in RM je t? 


von nach | 1913 | 1924 | 1925 | 1926 1927 1928 


Stettin) Cosel-Hafen (628 km) 


NachVerkehrsmengen gewoge- 
ner Durchschnitt . . . . 4,55 5,38 5,41 5,08 4,58 4,25 
Arithmetischer Durchschnitt 4,55 5,46 5,35 5,02 4,55 4,23 


Dassindim Vergleichzu1913 | 100% | 120% | 118% 


110% 100% 93% 


Die Schiffsfrachten für Erze liegen also gegenwärtig unter den 
Vorkriegssätzen. 


1 Ihm gehören (Ende 1929) als Mitglieder an: die Reedereien Caesar Woll- 
heim, Emanuel Friedländer & Co., Otto Helling in Breslau, der Oderschleppverein 
Fürstenberg/Oder, E. G. m. b. H., die Oppelner Verlade- und Lagerhausgesell- 
schaft Albert Koerber m. b. H., die Schlesische Dampfer-Compagnie-Berliner Lloyd 
A.-G., Breslau, und die Dampfer-Genossenschaft Deutscher Strom- und Binnen- 
Schiffer, E. G. m. b. H., Fürstenberg a. d. Oder. Außer diesen gehörten ihm bis 
Ende 1928 noch als Mitglieder an die Cechoslovakische Oderschiffahrt-A.-G., 
Stettin, die Ostreederei G. m. b. H., Stettin, und Josef Schalscha, Reederei G. m. 
b. H., Breslau. (Auskunft der Rhederei Caesar Wollheim, Breslau.) 

® Helmuth von Bartenwerffer, Die Oderschiffahrt in der Nachkriegszeit. 
Diss. Berlin 1928, S. 77. 

® Statistisches Jahrbuch für das Deutsche Reich, Zeitschrift für Binnen- 
schiffahrt, Heft 3/1927, S. 75, und Wirtschaft und Statistik, Heft 3/1929, S. 9. 
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III. Die Frachten auf dem kombinierten Bahn- und 
Wasserweg. 


Für unsere Untersuchung handelt es sich nun hauptsächlich 
darum festzustellen, wie hoch sich die Gesamtfrächt auf dem kombinier- 
ten Bahn- und Wasserweg im Vergleich zur reinen Bahnfracht stellt. 

Wie die Erfahrung gelehrt hat, muß zwischen Eisenbahnfracht und 
Wasserfracht eine Spanne von mindestens 10 bis 15 % zugunsten der 
Wasserfracht vorhanden sein als Anreiz zur Benutzung des Wasser- 
wegs!. Hierfür sind natürliche Gründe bestimmend. 

Der Wasserverkehr hat gewisse natürliche Vorzüge aufzuweisen: 

1.Der Weg ist — mit Ausnahme von Kanälen — naturgegeben 
und bedeutet eine ebene glatte Fahrbahn auf weitere Entfernungen. 

2.Die Transportmittel können wegen des geringen Reibungs- 
widerstands und der natürlichen Tragkraft des Wassers eine große 
Fassungskraft besitzen. 

3. In der Strömung und im Wind steht eine natürliche Triebkraft 
zur Verfügung. 

Diesen natürlichen Vorzügen steht jedoch als Hauptnachteil gegen- 
über die Langsamkeit des Transports, die zu einem Teil schon bedingt 
ist durch die längeren Wege’, zum anderen Teil aber auch durch die 
geringe technische Möglichkeit der Beschleunigung. Dazu treten einige 
weitere Nachteile, die, wie Frost, Hochwasser und Wassermangel, ein 
gewisses Moment der Unsicherheit und Unpünktlichkeit in den Wasser- 
transport bringen und besonders auf der Oder eine sehr große Rolle 
spielen?. 

Die durchschnittliche Fracht für 1 t Eisenerz von Stettin nach 
Gleiwitz betrug in RM 


auf dem reinen Bahnweg | wen en die Wasserfracht betrug 
| 
|| 


im Jahr 


1913 5,70 5,60 4,55 
1924 9,90 7,56 5,46 
1925 8,30 7,45 5,35 
1926 6,50 6,72 5,02 
1927 6,60 6,25 4,55 
1928 6,10 5,79 | 4,23 
1929 6,10 5,46 | 3,90 


1 Vgl. auch Wirminghaus, Wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs in: Die 
Wasserwirtschaft Deutschlands und ihre neuen Aufgaben. Band II, Berlin 1921, 
S. 151. 

2 Vgl. oben S. 1223 ff. 
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In den oben angegebenen Wasserfrachten sind nur die Schiffahrt- 
abgaben (Schleusengebühren) enthalten. Sie betragen für Erze auf der 
Strecke Stettin—Cosel-Hafen 8% Rpf. je tt. Nicht enthalten dagegen 
sind in den bisher genannten Wasserfrachten die Kosten für den Um- 
schlag, die Flußversicherung und die Anrückegebühr. Ein Vergleich 
aller Kosten für die Versendung auf dem gebrochenen Weg mit den 
Kosten, die beim Versand auf dem reinen Bahnweg entstehen, ergibt für 
das Jahr 1929 folgendes Bild (S. 127): 


In Erzverkehr von Stettin nach Bobrek stellte sich 
auf dem gebrochenen Weg: 


der Umschlag vom Seeschiff z. Flußkahn in Stettin auf RM 0,14 je Tonne 


die Wasserfracht Stettin—Cosel-Hafen auf . . . . 300 » p 
der Umschlag vom Flußkahn zum Eisenbahnwagen 

in Cosel-Hafen auf . . . 2 N er OT: 
die Anrückegebühr in Cosel- Hafen dr en m 
die Flußversicherung auf . . . . - a a ee 
die Ablauffracht Cosel-Hafen—Bobrek a aut ers: A E 


Die Gesamtkosten auf dem kombinier- 
ten Weg betrugen also s Sraa e e aa ae RMIG- Je LOnnO, 


während auf dem direkten Bahnweg 
der Umschlag vom Seeschiff in den Eisenbahnwagen 


in Stettin . . - . RM 0,63 je Tonne 
und die direkte RA ey: Stettin Bobrek a fy T7 ler 5080 4 
betrug, so daß die Gesamtkosten . . . . . . - - RM 6,05 je Tonne 
ausmachten. 


Der gebrochene Weg war somit um 74 Rpf. oder rund 10,7 % billiger 
als der direkte Bahnweg. Die Differenz ist nur gering. Die Wasser- 
frachten für Erze bewegen sich aber, wie wir sahen, bereits unter den 
Vorkriegsätzen. Eine Erleichterung der schwierigen Lage der Oder- 
Schiffahrt könnten daher bei dem heutigen Zustand der Oderwasser- 
Straße nur erhebliche Senkungen der Eisenbahnablauffrachten bringen, 
eine Maßnahme, mit deren Verwirklichung in absehbarer Zeit jedoch 
kaum zu rechnen sein dürfte. 


* Die Angaben über die Höhe der Nebenkosten verdankt Verfasser der 
Rhederei Caesar Wollheim in Breslau. 


? Für schwere Erze; leichtere Erze 20 Rpf. je t mehr. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 8 
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IV. Die Entwicklung des Absatzes der deutsch- 
oberschlesischen 


Eisenindustrie 


Wasserweg. 


auf 


dem 


Der Versand der oberschlesischen Eisenindustrie auf dem Wasser- 
weg ist verhältnismäßig gering. Die in Frage kommenden Mengen sind 
in der folgenden Tabelle zusammengestellt. 


Der Versand des Verkehrsbezirks 13 (Provinz Oberschlesien) auf 
dem Wasserwegt betrug in t: 


Stab- und Form- | Eisenbahn- k Waren aus 
im Jahr eisen, oberbau- Röhren Eisen- und Eisen 
Platten und Bleche stoffe Stahldraht und Stahl 
1913 7089 14 290 692 3 425 
1921 178 — — m — 
1922 292 -- — 122 == 
1923 14 978 796 649 124 == 
1924 12 251 — — 3 718 283 
1925 8 033 — 3 041 290 672 
1926 29 341 — 4256 1173 987 
1927 27 057 28 1 908 1094 3.030 
1928 16 468 323 467 385 1284 
3. Kapitel. 


Der Einfluß der Frachten auf die Höhe der Preise 

für marokkanische und schwedische Eisenerze frei 

oberscehlesische und rheinisch-westfälische Hoch- 
ofenstation. 


Die im Folgenden gemachten Angaben haben nur hinsichtlich ihrer 
Tendenz Allgemeingültigkeit. Die tatsächliche Situation stellen sie dar, 
wie sie im Juli 1928 bestand?. 


1 Nach der amtlichen Statistik der Güterbewegung auf deutschen Binnen- 
wasserstraßen. 

2 Vgl. Paul Jaryssek, Die Erzversorgung der oberschlesischen Eisenhütten. 
„Oberschlesische Wirtschaft“, Heft 8/1928, S. 448 ff. 
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Damals betrug für 1 t Erze 
auf dem reinen Bahnweg 


der Umschlag aus dem Seeschiff 
in den Eisenbahnwagen in 


auf dem kombinierten Weg 


der Umschlag aus dem Seeschiff 
in den Oderkahn in Stettin. RM 0,14 


POE u ee 2 RM 0,63 die Wasserfracht Stettin—Cosel- 
die Eisenbahnfracht Stettin— Halo Bel 2 GRE e „ 4,00 
n M AE E E TA „ 6,30 der Umschlag aus dem Oderkahn 
die Gesamtfracht . . .. . . RM 6,95 in den Eisenbahnwagen in 
Cosel-Hafen ....... . » 0,55 
Versicherung und Anrückegebühr 
in Cosel-Hafen ... ... „0,10 
die Ablauffracht Cosel-Haien— 
Bobrek w: s ‚Idaksssrzslscgh SNES R.) 
die Gesamtfracht . . . . . . - RM 6,29. 


Ein Vergleich der uns besonders interessierenden Erzbezugsbedin- 
gungen zwischen dem Ruhrgebiet und Deutsch-Oberschlesien ergab im 
Juli 1928 folgendes Bild. 


Marokkanische Riferze stellten sich frei oberschlesische 
Empfangstation (Bobrek): 


Analyse Preis 
64,30 % Fe s 25/9 cif Stettin 
0,18% Mn 
0,027% P auf der Basis 60% Fe + 6 d für 1% Fe 
4,00%, SiOs „n n»n n»n 8% SiOF 1% dfür 1% SiO, 
0,50% CaO 
Spuren S 
2,20% Glühverlut Nässetoleranz 2 % 
0,55 % MgO 


0,5% AloOz 
1,97% H0 


ee EN s 25/9 
1.4809, Ro Bd an r r = „ —/258 

Eba An arg Ae oaar, oe A Ar SE = „—/ő 
s 28/48 
= RM 28,95 
+ kombinierte Fracht Stettin—Cosel-Hafen—Bobrek , 6,29 
RM 35,24. 

64,50% Fe bei 1,97 % H50 = 63,033 % Fe = 0,559 RM für 1% Fe und 1 t 
Trockengewicht. 


5*+ 
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Dasselbe marokkanische Riferz stellte sich frei Duisburg-Ruhrort: 


Basispreis eif Rotterdam . - 22 2 22.222. s 22/3 
80 Koran ee = „ —/258 
RI YE a AEC ne ee wre = „—/6 
s 24/108 
= RM 25,40 
+ Umschlag in Rotterdam hfl 0,57. ...... = tta 96 
+ Wasserfracht Rotterdam—Duisburg-Ruhrort 
E ee a 3 = p 4,01 
+ Umschlag in Duisburg-Ruhrort ....... 00,80 
RM 28,17. 
64,30 % Fe bei 1,97% Hs0 = 63,033 % Fe = 0,446 RM für 1% Fe und 1 t 
Trockengewicht. 


Marokkanische Riferze sind also frei Bobrek um 11,3 Rpf. für das 
Prozent Fe teurer als frei Duisburg-Ruhrort. 
Für schwedische (Kiiruna-A-)Erze ergibt sich frei Bobrek 
Analyse Preis 
69,05 % Fe schwed. Kr. 16,25 fob Lulea 
2,70% Rd auf der Basis 60% Fe + 50 Öre für 1% Fe 


0,21% Mn 
0,08% P Basispreis schwed, Kr. 16,25 
0,84 % Al»0g + 9,05% Fe à 50 Üre n” » 4,525 
0,69 % CaO + Seefracht » » 4,50 
1,12% MgO schwed. Kr. 25,275 
Spuren S = RM 28,434 
+ kombinierte Fracht Stettin—Oosel—Bobrek = „6,9 
RM 34,724, 


d. h. 0,502 RM für 1% Fe und 1000 kg. 
Dieselben Erze kosten frei Duisburg-Ruhrort 


Basispreis fob Lulea -+ 9,05% Fe à 50 Öre = schwed. Kr. 20,775 
C m Seefracht n » 4,60 

schwed. Kr. 25,875 

= RM 28,547 

+ Wasserfracht Rotterdam—Duisburg-Ruhrort SK 

RM 31,817, 


d. h. 0,453 RM für 1% Fe und 1000 kg. 


Frei Bobrek stellt sich also schwedisches Erz um 4,9 Rpf. für das 
Prozent Fe teurer als frei Duisburg-Ruhrort. Bei der Anfuhr auf dem 
direkten Bahnweg Stettin—Bobrek erhöht sich der Preis für 1% Fe für 
Oberschlesien noch um 1 Rpf. Umgerechnet auf die Tonne Roheisen, 
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stellt sich für den Westen bei Riferzen der Gestehungspreis um 14,85 
oder 16,68, bei den schwedischen Erzen um 8,10 oder 9,so RM niedriger 
als für Oberschlesient. 


Schluß. 
Zusammenfassung und Ausblick. 


Wir haben gesehen, daß die Produktions- und Absatzbedingungen 
der deutsch-oberschlesischen Eisenindustrie ein ganz besonderes Gepräge 
aufzuweisen haben infolge der geographischen Lage des deutsch-ober- 
schlesischen Industriebezirks.. Wegen der Grenzlage des deutsch-ober- 
schlesischen Industriereviers im äußersten Südosten Deutschlands, dem 
als einziger natürlicher Verkehrsweg die im Vergleich zu den west- 
deutschen Wasserstraßen wenig leistungsfähige Oder zur Verfügung 
steht, hat die Gestaltung der Eisenbahntarife einen entscheidenden Ein- 
fluß auf die Entwicklungsmöglichkeiten der deutsch-oberschlesischen 
Industrie, und ganz besonders der deutsch-oberschlesischen Eisen- 
industrie. Wir haben feststellen können, daß wichtige Ausnahmetarife, 
die der deutsch-oberschlesischen Eisenindustrie vor dem Krieg zur Ver- 
fügung standen, nach langer Pause wieder eingeführt worden sind, so 
vor allem die Erz-Ausnahmetarife 7c und 7f, die Seehafen-Ausnahme- 
tarife 35 und 162, der Schiffbaueisen-Ausnahmetarif 20, der Ausnahme- 
tarif 18 für Eisen nach Ostpreußen und in jüngster Zeit endlich auch 
der Ausnahmetarif 35a zur Eisenausfuhr über die trockene Grenze. Wir 
sahen aber auch, daß nicht alle diese Ausnahmetarife der deutsch-ober- 
schlesischen Eisenindustrie die gleiche Vorzugsbehandlung gewähren, 
wie das vor dem Krieg der Fall war, obwohl die deutsch-oberschlesische 
Eisenindustrie infolge der Abtretung Ost-Oberschlesiens unter besonders 
ungünstigen Produktions- und Absatzverhältnissen zu leiden hat. 


Der Mittellandkanal, der nach seiner Vollendung dem Westen 
Deutschlands in frachtlicher Hinsicht unbestritten große Vorteile bringen 
wird, bedroht zwar in erster Linie den Absatz der deutsch-oberschlesi- 
Schen Koblenindustrie. Aber auch der Absatz der deutsch-oberschlesischen 
Eisenindustrie wird durch ihn eine unter Umständen nicht unbeträcht- 
liche Einbuße erleiden, Denn westfälisches Eisen, das bereits unter den 
gegenwärtigen Verhältnissen bis nach dem nördlichen Schlesien, nach 
Pommern und Ostpreußen vorzudringen vermag, wird nach der Fertig- 
stellung des Mittellandkanals in Schlesien selbst deutsch-oberschlesischem 


5 * Nach Angaben der Vereinigten Oberschlesischen Hüttenwerke A.-G. in 
Gleiwitz. 
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Eisen frachtlich gleichgestellt sein, nach Brandenburg, Pommern usw. 
wird es sogar mit niedrigeren Frachten gelangen als deutsch-oberschlesi- 
sches Eisen. 


Wie das hier auftauchende Problem gelöst werden wird — sei es, daß 
durch weiteren Ausbau der Oder, sei es, daß durch Gewährung weiterer 
besonderer eisenbahntarifarischer Vergünstigungen die Frachten für 
deutsch-oberschlesisches Eisen gesenkt werden, um seine Konkurrenz- 
fähigkeit zu erhalten — muß die Zukunft lehren. Eine Lösung muß 
aber gefunden werden, denn es handelt sich hier um eine Frage, die für 
die Lebensfähigkeit der deutsch-oberschlesischen Eisenindustrie von 
kaum zu überschätzender Wichtigkeit ist. 


über die Wirtschaftlichkeit einer Wasserstraße zwischen Moskau 
und dem Donezbecken in Rußland. 


Von 
P. Kandaouroff, Ingenieur, 


(Mit einer Karte.) 


Da Rußland ein sehr flaches Land ist, so wäre es ziemlich leicht, 
Verbindungen zwischen verschiedenen Wasserstraßen zu schaffen. Auch 
bestanden sie schon vor tausend Jahren und hatten damals die Form 
von Schleppwegen, auf denen die Mannschaft die Kähne auf den Schul- 
tern von einem Fluß zum anderen trug. Für Güter, die zu dieser Zeit 
überhaupt transportiert wurden, konnte gewiß diese Beförderungsart aus- 
reichen, gegenwärtig können solche Waren einen Flugzeug- und einen 
noch teureren Transport aushalten. 

Später, im 18. Jahrhundert, und in der ersten Hälfte des 
19. Jahrhunderts wurden die Schleppwege durch Verbindungskanäle er- 
setzt. Die Kanäle konnten aber den Wettbewerb mit den Eisenbahnen 
nicht aushalten, als diese erschienen, da die Transportkosten auf dem 
Schienenweg im allgemeinen niedriger sind, als auf einem Kanal oder 
einer kanalisierten Wasserstraße‘, wenn nur die Zinsen für das auf- 
gewandte Kapital vom Transport selbst und nicht von den Steuern be- 
zahlt werden. 

Zur Zeit, als Eisenbahnen noch nicht bestanden, wurden Kanal- 
verbindungen gebaut, um die Ausfuhr von Getreide, Holz u. a. land- 
wirtschaftlichen Erzeugnissen nach den baltischen Häfen zu erleichtern. 
Eine Verbindung zwischen dem Gebiet der Oka und des Don für den 
Kohlentransport aus Südrußland zum Zentrum wurde damals nicht ver- 
wirklicht, da die Steinkohlengewinnung zur Zeit in der Welt überhaupt 
and in Rußland besonders unbedeutend war. Als die Steinkohle eine 


1 Colson, Cours d'économie politique, Band V und VI (Auflage 1910), S. 327. 
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wirtschaftliche Bedeutung bekam (in den achtziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts)t, war es schon viel vorteilhafter, Eisenbahnen zu bauen und 
nicht Kanalverbindungen zu schaffen und die Flüsse zu kanalisieren. 

Es kann hier der Kohlentransport aus dem Donezgebiet für die 
Versorgung von Leningrad zu normaler Zeit gar nicht in Frage 
kommen. Die Entfernung ist zu groß. Wenn man als Schwerpunkt des 
Kohlengebiets im Donez den Eisenbahnknotenpunkt Nikitowka annimmt, 
so soll die Entfernung Donezbecken—Leningrad zu 1700km angenom- 
men werden. Mit einem so langen Durchlauf konnte die Donezkohle den 
Wettbewerb mit der englischen nicht aushalten. Newcastle liegt nur 
2300 km weit von Leningrad, die englische Kohle wird auf dem billigen 
Seeweg befördert und ist auch dazu eine besonders angenehme Fracht 
für die Seeschiffe, die nach Leningrad kommen, da es die einzige Ware 
war, die in großen Mengen in die russischen Ostseehäfen eingeführt wurde. 
Dazu kam noch der Wettbewerb des billigen Brennholzes und die even- 
tuelle Ausnutzung der Wasserkräfte, die in der Umgebung von Leningrad 
vorhanden sind. Nur ausnahmsweise während des Kriegs, als die Seefahrt 
auf dem Baltischen Meer gesperrt wurde, konnte die Frage der Versorgung 
von Leningrad mit der Donez-Kohle auftauchen. 

Anders jedoch steht die Frage der Versorgung vom Moskauer In- 
dustriegebiet mit der Steinkohle. Es ist ein natürlicher Markt für sie. 

Eigentlich zerfällt die allgemeine Frage der Verbindung des Donez- 
beckens mit dem industriellen Zentrum von Rußland in drei Fragen: 

1. Die Schaffung von Zufuhrwegen von den Kohlengruben zu einer 
großen Wasserstraße, die die beiden in Frage kommenden Ge- 
biete verbindet. 

2. Die Schaffung dieser eigentlichen Wasserstraßen und 

3. Der Weg zur Lieferung der Kohle an die Verbraucher. 

Wenn man von dem Donezbecken spricht, so hat man gewiß vor den 
Augen das Ruhrgebiet und vergißt zu leicht, daß die wirtschaftliche und 
geographische Lage hier und dort ganz verschieden sind. 

Die klimatischen Verhältnisse in Rußland sind sehr schwer. Alle 
russischen Wasserstraßen ohne Ausnahme können nicht als vortreffliche 
Verbindung betrachtet werden. Ihr größter Nachteil, von dem man sich 
in West-Europa schwer eine Vorstellung machen kann, ist die beschränkte 
Zahl der Tage, an denen die Schiffahrt in Rußland überhaupt möglich ist. 


1 Die Steinkohlenindustrie hat sich in Rußland wie folgt entwickelt: Es 
wurden gewonnen (in Tausenden von Tonnen) in den Jahren: 1860: 98 t, 1870: 
150 t, 1880: 1410 t, 1890: 3000 t, 1900: 11.000 t, 1910: 16700 t, 1914: 27600 t. 
Dr. Mertens. 30 Jahre russischer Eisenbahnpolitik, Sonderabdruck aus dem 
Archiv für Eisenbahnwesen 1919, S. 898. 
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Die folgende Zusammenstellung gibt ein Bild der geographischen 
Breiten und der mittleren Januartemperatur für verschiedene Ortschaften 


von Rußland und Deutschland. Durch- 
schnittliche 
Ort Geographische Januar- 
Breite temperatur 
Berlinuoh- dis. alt. anb Ile 52030 0° 
Köldury: ce re T en 51° 00° +20 
Königsberg er SIE nr... 54° 40° +30 
Hamburgs a ENEN TT EN N 53030 00 
München. Sauri reaR TEA 48° 00 +30 
Mosinu- Aas atanla: de Ka 56 ° 00° — 11° 
Kiew er La Pa E Ar arnt 50 ° 30’ — 6° 
OEA a a he N 46° 30’ — 4° 


Man sieht, daß es im europäischen Rußland keine Gegend gibt, wo 
die mittlere Januartemperatur höher als Null ist. Es sind also keine 
Wasserstraßen vorhanden, selbst im äußersten Süden nicht, wo die 
Schiffahrt das ganze Jahr dauert. 

Nördlicher als der 55. Breitengrad, wo die wichtigsten Wasser- 
straßen Rußlands (obere Wolga, Kama, Oka, der Marienkanal u. a.) sich 
befinden, ist der Winter so hart und der Frost so stark (11° in Moskau), 
daß die Schiffahrt praktisch nur 5 Monateim Jahr dauert. So kann 
man z.B. für den Schwerpunkt des wolgaischen Beckens, Nischnij-Now- 
gorod, folgende durchschnittliche Daten angeben: 

Anfang des Eisgangs im Frühling . . . . 15. April, 
Anfang der Schiffahrt . . . AnA SA 22rApril 
Anfang des Eisgangs im Herbst sibotRt sus, November. 


Die Schiffahrt kann also in Nischnij-Nowgorod im Durchschnitt vom 
22. April bis zum 2, November oder 194 Tage im Jahr dauern. Praktisch 
ist diese Periode viel kürzer. Wenn die Schiffahrt sich im Frühling sehr 
rasch entwickelt, da nach dem Eisgang keine anderen Hindernisse zu 
befürchten sind, so steht die Sache ganz anders im Herbst. Denn die 
Reedereien wagen es nicht, ihre Schiffe später als den 20. Oktober aus- 
zusenden, da sie mit Recht befürchten, daß die Schiffe nicht bis zum 
Ziel ihrer Reise kommen und unterwegs vom Eisgang festgehalten 
werden. Der Frost und der Eisgang treten oft ganz plötzlich ein. 

Die Passagier- und Postschnelldampfer-Gesellschaften eröffnen 
ihren Verkehr im allgemeinen am 10. Mai und beendigen ihn am 20. Ok- 
tober. Ein regelmäßiger und ungefährdeter Schiffsverkehr findet also 
auf der Wolga nur 163 Tage im Jahr statt. 

In Süd-Rußland dauert die Schiffahrt länger, der Unterschied ist 
aber nicht so groß, wie man annehmen könnte, So ist z. B. die 
Schiffahrtperiode für den Wolga-Don-Kanal nur zu 196 Tagen für das 
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Jahr angenomment, obwohl diese Wasserstraße unter dem Breitengrad 
von Wien liegt. Im allgemeinen muß daran erinnert werden, daß, 
während im Ruhrrevier die Schiffahrt praktisch das ganze Jahr dauert, 
sie im Donezbecken nur höchstens 7 Monate stattfinden kann. 

1. Der Zufuhrweg von den Kohlengruben zur Wasserstraße. 

Wenn man in dieser Hinsicht das Ruhrrevier mit dem Donezbecken 
vergleicht, so sieht man einen sehr großen Unterschied. Das Ruhrrevier 
ist von einem so mächtigen Strom wie dem Rhein durchzogen. Er verläuft 
in einer Entfernung von nur 30km vom Schwerpunkt des Ruhrgebiets, 
der sich bei Gelsenkirchen befindet. Er ist außerdem von drei kleineren 
Flüssen (Ruhr, Emscher und Lippe), die nur in einer Entfernung von 
15—20 Kilometer voneinander liegen, durchschnitten. 

Das Donezbecken dagegen, wie man es aus nachstehender Karte 
ersehen kann, besitzt gar keine Wasserstraße, die schiffbar in natür- 
lichem Zustand ist. Der Nord-Donez, der einzige Fluß, der sich 
in dieser Gegend befindet und kanalisiert ist, verläuft am Rande des 
Donezbeckens, obwohl er ihm seinen Namen gegeben hat. Die Ent- 
fernung von Nikitowka bis zum Donez ist etwa 100 Kilometer lang. 

Man kann also praktisch nicht von einer Zubringung der Kohle zur 
Wasserstraße unmittelbar durch die kleinen Bergbahnen sprechen. Wenn 
man den Wasserweg durchaus benutzen wollte, so müßte man eine 
besondere Zufuhrbahn zum Donez bauen und an der Wasserstraße die 
Kohle von dem Eisenbahnwagen zum Schiff umladen. 

2. Die eigentliche Wasserstraße. 

Der Geldaufwand für die ganze Wasserstraße war im Bericht der 
Budgetkommission der zweiten Reichsduma mit 6,5 Millionen Rubel an- 
gegeben?. Man kann aber versichern; daß ein viel größerer Aufwand von 
Geldmitteln für diese Arbeit samt der Verbindung mit dem Okagebiet 
nötig wäre. 

Die Verbindung des Donezbeckens mit dem Moskauer Industrie- 
gebiet kann man sich in zwei Arten vorstellen: 


A. Durch den oberen Don und die Upa. 


Die Länge dieser Wasserstraße wäre: 
Moskau-Kolomna, Moskwa-Fluß, Kolomna-Mündung der Upa, 


Oka, Upa, bis zur Wasserscheide . . - ta arca a ODU, km 
Verbindungskanal mit dem oberen Don, Ungefähr . ARESTI oon 
Der obere Don von der Kanalmündung bis Liski. . . . 450 „ 
Der mittlere Don von Liski bis zur Donezmündung . . . 1000 
Der Nord-Donez von seiner Mündung bis Kamenskaja. . 150 , 

Zusammen. . « » . 2250 km 


t Die Bautechnik, 1929, S. 34. 
2 Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 1098 Fußnote. 
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Diese Wasserstraße müßte vom Anfang bis zum Ende, also auf 
ungefähr 1900 km , kanalisiert werden, da bis jetzt nur der Moskwa-Fluß 
und der Nord-Donez es sind!. Der Geldaufwand muß bei dieser Gelegen- 
heit nicht auf 6,5 Mill, sondern auf mindestens 300 Mill. Gold-Rubel 
geschätzt werden?, und auch dafür würde man nur eine wenig leistungs- 
fähige Wasserstraße bekommen. Die Upa und der obere Don sind ganz 
kleine Flüsse, und es wäre unmöglich, sie für große Kähne auszubauen. 

B. Viel vorteilhafter wäre es, wenn man durchaus eine Wasserstraße 
zwischen Moskau und dem Donezgebiet haben will, den Wolga-Don- 
Kanal und die Kanalisierung des unteren Don zwischen Kalatsch und 
der Donezmündung auszubauen. 

Die gesamte Länge dieser Wasserstraße zwischen Moskau und 
Kamenskaja wäre: 


Der Moskwa-Fluß und die Oka von Moskau bis Rjazan. . 344 km 
Die Oka von Rjazan bis Nischnij-Nowgorod . . 700 
Die Wolga von Nischnij-Nowgorod bis zum Verbinden 
kanal bei Sarepta (jetzt Krasnoarmejsk) . - . -» . . 1830 „ 
Der Verbindungskanal . . EN SR O, 
Der Don von dem Kanal bis der Donezmündung EEE ER 
Der Nord-Donez bis -Kamenskaja . . . - =. ..5,150 „ 
Zusammen. . - - . -3420 km 


Die Gesamtlänge ist also um 1220 km oder 55 % größer als für den 
ersten Weg. Doch ist dieser Wasserweg billiger auszuführen und zu 
betreiben, als der erste es wäre. Es wäre nur nötig, den Verbindungs- 
kanal und die Kanaliserung des Dons zu bauen, da der Moskwa-Fluß 
und die Oka zwischen Kolomna (Mündung des Moskwa-Flusses) und 
Rjazan im Norden und der Nord-Donez im Süden schon vor dem Krieg 
kanalisiert waren. Die Bauarbeiten für den Kanal würden 240 Mill. und 
für die Kanalisierung des Dons von dem Kanal bis zur Donezmündung 
90 Mill. Reichsmark oder im ganzen 165 Mill. Goldrubel kosten’. 


1 Von der gesamten Länge sind a kanalisiert: 


1.+Der: Nord-Donez”. .\.% \.% %. tn KDD 
2 Der Moskwaerkluß Roc. o n. BISO 
Zusammen . . . 330 km. 


Es bleiben also noch auszubauen 2250 — 330 = 1920 und 1900 km. 


2 In dieser Berechnung ist der Kilometerpreis mit 120000 Goldrubel an- 
genommen, gemäß dem Voranschlag für die Kanalisierung des unteren Don. (Die ` 
Bautechnik 1929, S. 314.) Dieser Preis wird sicher nicht ausreichen, wir nehmen 
ihn jedoch an, um nicht ein übertriebenes Resultat zu bekommen. 

3 Die Bautechnik 1929, S. 340 und 341, gibt an, daß die Don-Kanalisierung 
von Kalatsch bis Rostow (500km) mehr als 120 RM kosten wird. Wir haben 
angenommen, daß der Kilometerpreis für die ganze Länge derselbe ist, und also 
für die Länge von 380 km einen Geldaufwand von 90 Mill. angenommen. 
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Dafür würde man aber eine sehr leistungsfähige Wasserstraße 
bekommen, da der Kanal für den Durchlauf großer Wolgakähne (120 m 
lang, 17 m breit mit einem Tiefgang von 2,85 m und 4800 t Tragfähig- 
keit) entworfen ist. 


Der Betrieb des Kanals würde aber ziemlich kostspielig sein, da 
für die Wasserscheide das Wasser gepumpt werden soll. 


Wenn man aber die obenerwähnte Länge mit der Entfernung auf 
dem Schienenweg zwischen Moskau und Kamenskaja (nur 1042 km) ver- 
gleicht, so sieht man, daß die beiden Wasserstraßen gar keinen Wett- 
bewerb mit der Eisenbahn auszuhalten imstande sind. Wenn man nach 
Symber die Anreizspannefür den Wassertransportmit15 % 
zugrunde legt!,so muß der Frachtsatz für 1 tkm für denWasserweg überden 
0,85 X 1042 X 100 

3420 a 
Eisenbahn übersteigen, wenn man selbst annimmt, daß die Zufuhr der 
Kohle zur Wasserstraße keinen Zuschlag fordert, was nicht der Fall 
sein kann. 


Wolga-Don-Kanal nicht =26% des Tarifsatzes der 


Der Frachtsatz über den oberen Don und die Oka müßte in der- 
0,85 X 1042 X 100 
2250 


selben Voraussetzung —=40% des Tarifsatzes für die 


Eisenbahn sein. 


Wenn man sich erinnert, daß die Durchschnittseinnahme 
vom Güterverkehr auf den russischen Eisenbahnen im Jahr nur 2,42 Pf. 
für 1tkm war?, so müßte der Frachtsatz für 1 tkm sein: 


1. Über den Wolga—Don-Kanal . >: . . 2... 0,8 Pf. 
2. Über den’ oberen Don . . . . 2 ...2.72°.097 Pt. 


Es liegt auf der Hand, daß solche Frachtsätze selbst . auf 
natürlichen Wasserstraßen wie die Wolga bei Bergfahrt kaum möglich 
sind. Sie sind ausgeschlossen bei Wassertransporten, die selbst zum Teil 
künstliche Wasserstraßen benutzen?. 


1 Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 1142. Colson schätzt diese Anreiz- 
spanne zu 20% (Cours d'économie politique, Band VI, Auflage 1910, S. 163). 
Die Spanne müßte sicher noch größer für die russischen Bedingungen angenommen 
werden, da das Risiko des Wassertransports in Rußland wegen des Klimas 
größer ist, 


? Enzyklopädie des Eisenbahnwesens von Röll, Band 6, S. 10. 


®Nach Cleinow, Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 1093, war der Fracht- 
satz auf der Wolga zu Berg am Ende des vorigen Jahrhunderts t/s, pro Pudo- 
werst, also 0,65 Pf. für 1 tkm. 
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3. Die Wege zur Lieferung der Kohle an die Konsumenten. 


Diese Lieferung kann sicher nur auf dem Schienenweg stattfinden. 
Es ist kein Zweifel, daß die großen Mengen von Kohlen immer vor Ein- 
stellung der Schiffahrt ankommen werden. In dieser Beziehung ist es 
unbedingt nötig, eine Schienenverbindung zu haben, um die Kohlen 
während des Winters transportieren zu können. 


Wenn man auch hier das Donezbecken mit dem Ruhrrevier ver- 
gleichen will, so muß man sich vorstellen, daß die Kohle, die von dort 
nach Rotterdam und Bremen auf Wasserstraßen transportiert ist, in 
diesen Häfen in großen Mengen direkt vom Kahn zum Seeschiff über- 
laden wird. Das ist jedoch nicht der Fall in Rußland. Der Verkehr gleicht 
vielmehr der Kohlenausfuhr aus denGruben von Nordfrankreich nach Paris. 
Hier wird aber mehr Kohle auf dem Schienen-! als auf dem Wasser- 
weg transportiert, obwohl die Schiffahrt das ganze Jahr dauert und die 
Wasserstraßen in Frankreich gut gebaut und unterhalten sind?. Man 
hat auch in Rußland ein ausgezeichnetes Beispiel davon, wie wenig eine 
kanalisierte Wasserstraße mit der Eisenbahn kämpfen kann. Es gibt im 
Gouvernement Wladimir einen kleinen Fluß Teza, der ein besonders 
reiches Industriegebiet zwischen Iwanowo-Wosnesensk und Schuja 
durchzieht und sich in die Kljiasma ergießt. 


Er wurde schon im Jahre 1834—36 auf einer Länge von 91 km 
kanalisiert. Diese Wasserstraße konnte aber gar nicht den Wettbewerb 
mit den Eisenbahnen aushalten, als sie in dieser Gegend gebaut wurden. 
Gegenwärtig hat die Schiffahrt auf der Teza alle wirtschaftliche Bedeu- 
tung verloren. 


Man sieht aus dem hier Gesagten, daß eine Wasserverbindung 
zwischen dem Donezbecken und Moskau kein wirtschaftliches Unter- 
nehmen wäre, und daß es viel vorteilhafter ist, in den russischen Ver- 
hältnissen eine stark ausgerüstete Eisenbahn zu bauen. 


1 Für das Jahr 1908 z. B. wurden in Paris 2120000 t mit dem Schienen- 
weg und 1600 000 t auf den Wasserstraßen transportiert. Colson, Cours d'économie 
politique, Band VI, S. 332. 

2? Der gesamte Güterverkehr auf der französischen Wasserstraße war: 

(Millionen Tonnen) 


Auf den natürlichen 
Jahre Wasserläufen Kanäle Zusammen 
EI ES 16,2 14,2 30,4 
1928, ul. 17,8 16,1 33,9 


Der gesamte Güterverkehr der franz. Eisenbahn war im Jahr 1926 237 Mill. t. 


Kleinbahnen in Preußen!. 


Wie die Übersicht A (S. 129) zeigt, sind in der Entwicklung der Gesamt- 
bahnlängen der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen erhebliche Änderungenin 
den Jahren 1925—1928 nicht eingetreten: nach einer geringen Verminde- 
rung bis 1927 trat eine Vermehrung bis zum 1. Oktober 1929 ein. In den 
einzelnen Aufsichtsbezirken wirken sich von 1925 bis 1929 die Ver- 
änderungen allerdings stärker aus: so zeigen die Bahnlängen im Kölner 
Bezirk den stärksten Rückgang mit 19 %, die im Bezirk Halle eine Steige- 
rung von mehr als t/s gegen 1925. Bei den Straßenbahnen zeigt sich eine 
stetige Vermehrung der Bahnlängen bis 1929, sie betrug von 1925 bis 1929 
7%. Hier haben die Bahnlängen der Bezirke Stettin, Königsberg und 
Münster am meisten (über % von 1925) zugenommen, während sie in Mainz 
und Magdeburg am stärksten zurückgingen. Die Eigentumslänge der 
Reichsbahn zeigt im Vergleich dazu eine stetige, aber geringe Zunahme 
und erreicht wie die der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 1928 eine 
solche von 1 % von 1925. 


Die Übersichten B und © (S. 130, 132) weisen die Verkehrsleistungen 
der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und der Straßenbahnen in der Per- 
sonen- und Güterbeförderung nach und ergeben für Preußen, mit Aus- 
nahme des Straßenbahngüterverkehrs, erhebliche Verkehrszunahmen 
seit 1925. 


Bei den Kleinbahnen zeigt sich nach einer kleinen Abschwächung 
im Personenverkehr 1926 eine stetige Zunahme. Die Zahl der 


1 Im Archiv für Eisenbahnwesen, Jahrgang 1929, wurde auf Seite 758—59 
eine Übersicht über die Entwicklung der Verkehrsleistungen der Straßenbahnen 
und nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen in den Jahren 1925—1927 ver- 
öffentlicht. Spätere Feststellungen ergaben Abweichungen von den veröffent- 
lichten Zahlen. Diese Abweichungen sind im wesentlichen darauf zurückzu- 
führen, daß verschiedene Kleinbahnunternehmen es in einzelnen Jahren unter- 
lassen haben, genaue Aufzeichnungen zu führen oder auf Schätzungen beruhende 
Angaben zu machen, während solche für andere Jahre geliefert worden sind. Der 
jetzigen, durch die Angaben für 1928 ergänzten Veröffentlichung sind die be- 
richtigten Zahlen zugrunde gelegt, 
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beförderten Personen hat im einzelnen im Bezirk Kassel die stärkste 
stetige Verminderung, in den Bezirken Oppeln und Erfurt die größte, 
ebenfalls stetige Vermehrung aufzuweisen; die Entwicklung des Güter- 
verkehrs nahm im Bezirk Hannover den stärksten Aufschwung: er 
konnte sich von 1925 bis 1928 verdoppeln. Beträchtlich erhöhten sich auch 
die Gütermengen in den westlichen Bezirken Frankfurt (Main), Kassel, 
Elberfeld, Köln und Essen. Der Bezirk Oppeln weist als einziger im 
Gegensatz zu seiner Personenbeförderung eine Abnahme auf, die von 
1925 bis 1928 5% betrug. Die Personenbeförderung der 
Straßenbahnen zeigt in allen Bezirken mit Ausnahme eines unerheblichen 
Rückschlags im Bezirk Hannover eine stetig steigende Richtung seit 1925 
und erreicht in ganz Preußen bis 1928 eine Steigerung um rund % des 
Jahrs 1925. Uneinheitlich war dagegen die Entwicklung des Güter- 
verkehrs auf Straßenbahnen, der nur in 9 Aufsichtsbezirken in allen 
Jahren bestand. Eine fortlaufende geringe Verkehrsteigerung hat hier 
nur der Bezirk Frankfurt a. M. In den Bezirken Berlin und Elberfeld 
konnte erst das Jahr 1928 die Gütermenge von 1925 übersteigen. Bei den 
mitteldeutschen Bezirken Erfurt und Hannover sind im Gegensatz zu den 
Kleinbahnen die stärksten Rückgänge der Güterbeförderung eingetreten. 

Die folgende Zusammenstellung (Ia, Ib) des ganzen preußischen 
Gebiets weist neben den absoluten Zahlen der beförderten Personen auch 
die Personenkilometer, Wagenachskilometer und mittlere Beförderungs- 
weite auf. 

Auch hier ergibt sich im Personenverkehr bei den Personen- 
kilometern und Wagenachskilometern eine ähnliche Entwicklung wie in 
den Übersichten der einzelnen Aufsichtsbezirke. Allerdings hat seit 1925 
die mittlere Beförderungsweite abgenommen, die Personenkilometer 
stiegen weniger als die Zahl der beförderten Personen. Auch die Steige- 
rung der Wagenachskilometer war allgemein größer als die der Personen- 
zahl und der geleisteten Personenkilometer. Der Güterverkehr der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen Preußens erreichte, wie Tabelle II a, b 
zeigt, 1927 in den Gütermengen und Wagenachskilometern die größte Ver- 
mehrung gegen 1925 und brachte 1928 einen kleinen Rückschlag. Bei den 
Straßenbahnen liegt das Jahr 1926 mit den Zahlen der Gütermenge und 
Wagenachskilometer rund 20 % unter denen von 1925, seitdem einsetzende 
Steigerungen konnten den Stand von 1925 noch nicht wieder erreichen. 

Im Vergleich mit der Reichsbahn ergibt sich, daß die Eigen- 
tumslänge der Reichsbahn 1925 und 1928 rund das 5,sfache der Bahnlänge 
der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen betrug, während die Zahl der be- 
förderter Personen der Reichsbahn 1925 das 16,sfache, 1928 das 14fache 
und die auf der Reichsbahn beförderte Gütermenge 1925 das 12,1fache, 
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1928 das 11,rfache (siehe Tabelle III) der entsprechenden Leistungen der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen Preußens betrug. 

Der Vergleich mit den Straßenbahnen in Preußen zeigt, daß die 
Personenbeförderung der Reichsbahn 1925 89% und 1928 71% der Per- 
sonenbeförderung der Straßenbahnen betrug, während die Eigentumslänge 
der Reichsbahn 1925 das 13,sfache und 1928 das 13fache der Straßenbahn- 


länge erreichte. 


A. 


Bezirk der 
Reichsbahndirektion 
Pr. Kleinbahn- 
aufsicht 


Bahnlängen 


der er der 
ähnlichen 
Kleinbahnen | Straßenbahnen 


- 
Bahnlängen 


| der nebenbahn- 
ähnlichen 


der 
| Kleinbahnen Straßenbahnen 


mit Maschinenbetrieb 
am 1. Oktober 1929 


in km |  inkm 
902 145 
241 729 
514 238 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 


Änderung der Längen 
gegen 1. Oktober 1925 
Länge 1925 = 100 


100 109 
107 108 
101 109 
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Dagegen Eigentumslängen der Reichsbahn: 


Bahnlängen Bahnlängen 


der nebenbahn- der nebenbahn- 


Bezirk der An) der ae der 
ähnliche: ähnliche 
Reichsbahndirektion | Kleinbahnen | Straßenbahnen | Kieinbahnen | Straßenbahnen 
Pr. Kleinbahn- 
aufsicht mit Maschinenbetrieb Änderung der Längen 


am 1. Oktober 1929 gegen 1. Oktober 1925 
Länge 1925 = 100 


B. Verkehrsleistungen der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
in den Jahren 1925— 1928. 


Beförderte Personen | Beförderte Güter 
Bezirk der Reichs- in Millionen in 1000 t 
bahndirektion 
Pr. Kleinbahnauf- 
sicht 


ee une © 
bae Lo nieni 
ETO e Wa 
ezio far meo 


SD eier ie ee 


Semi ae 


Preußen . . . |126,96!123,90 136,50 143,46 | 113 [83760 l36368 |a1692 |an2s | 122 
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C. Verkehrsleistungen der Straßenbahnen in den Jahren 1925—1928. 


Beförderte Personen Beförderte Güter 
Bezirk der Reichs- in Millionen in 1000 t 
bahndirektion pe -1 e E T,,. | I 
Pr. Kleinbahnauf- | 1928 1928 
sicht 1925 | 1926 | 1927 | 1928 |% von 1925 | 1926 | 1927 | 1928 |% von 
1925 | 1925 
Altana: o lu. 31,7) 33,1) 33,6] 34,8) 110 2,5 0,1 — — — 
BRID, ordue EAT 964,7) 996,5) 1079,5| 1180,5) 122 || 375,2/ 276,4| 359,9) 412,5| 110 
Breslau: _.. ...-. 138,01 141,6 140,4| 143,3] 104 | — — — — — 
Elberfeld ...... 185,8) 197,3) 219,61 235,00 127 14,00 13,00 13,1) 20,5 146 
Bft. 25% 12,9) 13,5} 16,01 17,5) 136 3,4 2,3 2,9 2,6 76 
TS u EEI 286,7 307,0) 328,31 337,4| 126 27,2) 181) 50,2) 24,8] 91 
Frankfurt (Main) . | 141,1) 143,9) 162,8) 166,4| 118 701 71,8) 72,2| 73,0 104 
Halle (Saale) . . . || 4al 47 Bu 548 801 — I —- | | —- Io 
Hannover .....|| 96,0 95,1) 108,4) 112,6! 118 | 286,1] 223,7) 234,6 248,6 87 
Kassel un 23,4) 26,00 27,605 2895| 124 | — — — — — 
BON S S 269,8] 271,5| 300,6) 309,3] 114 || 707,5] 591,9) 664,2) 660,1 93 
Königsberg . . . . || 38,9 40,8 ee _ | _ | — 
Magdeburg . . .. 53,8| 56,4  61l,e| 66,5| 124 || 138,2) 107,8| 114,7) 153,7) 111 
MAME Eua 1. 20,7} 21,51 2,7 29,0 140 || — — 0,2 0,6| — 
Münster ..... 16,5) 18| 18,6) 19,2| 116 || 05 06 06 Os 120 
Oppeln Kl Far. da — — — — — — — — —- -— 
Oston. 1.21 200 7,2 8,0 9,0 99 1371 — — — — = 
OEI 12, = ee 33,00 36,5) 37,71 36,7) 112 | — | — — — — 
Trier $ 6,8] qs 161 — | — | — | — 
Preußen 2368, 6| 2458,1| 2666,4 2839,6! 120 |1624, 1300,2) 1512,6| 1597,0) 98 
I. Personenverkehr. 
a) Nebenbahnähnliche Kleinbahnen.! 
Mittlere || y Detaonau 
Beförderte Personen- Beför- BER ilometer 
Jahr Personen 1925 kilometer 1925 derungs- achskilo- | 1925 Wagenachs- 
—100 =100 Seité meter | =100]| kilometer 


in km in Mill. 


in Millionen in Millionen 


1 Die im Bezirk Altona 1926 geleisteten Personenkilometer sind von einer 
Anzahl Kleinbahnen nicht nachgewiesen worden. Vergleiehbar sind demnach bei 
den Personenkilometern die Zahlen in Kursivschrift, welche die Jahressummen 


Ohne Bezirk Altona angeben. 9* 
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b) Straßenbahnen. 


re m 


Jahr 


1925 


1926 


1927 


1928 


| | | Mittlere || W 
Beförderte | | Personen- | Beför- Di | 
Personen ker | kilometer =. || derungs- | @Chskilo- 40» | 
=100 | —100 ers meter |=100 
in Millionen in Millionen | in km in Mill. | 
100| 970 | 100| 410 || 1190 
100 9 625 100 — 1158 100 
104 | 10176 104 4,14 || 1288 - 
104 ı 10054 105 — 1248 108 
112 10 774 110 || 404 || 1402 == 
113 | 10665 11| — 1394 121 
120 11 528 118 || 4,06 1507 — 
120 11 419 119 — || 1498 130 


II. Güterverkehr. 
a) nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


pE 


beförderte Wagenachs- | z 
Jahr Güter N | kilometer | pan 
in 1000 t | im 1000 | 


143 316 


154 318 108 
173 710 121 
168 604 118 


| beförderte Wagenachs- 1995 
Jahr Güter kilometer = 100 
| in 1000 t in 1000 
1925 
1926 


1928 


beförderte beförderte 
Jahr Personen Er Güter De 
in Millionen in Millionen t 


Personen- 


| kilometer 


Wagenachs- 


kilometer 
im Durch- 
schnitt 


l Die Wagenachskilometer, die von der Hamburger Hochbahn 1927 und 1928 
auf preußischem Gebiet (Altona) geleistet wurden, sind nicht festzustellen. Ver- 
gleichbar sind demnach bei den Wagenachskilometern die Zahlen in Kursiv- 
schrift, welche die Jahressummen ohne Bezirk Altona angeben. 


Zur Lage des polnischen Eisenbahnwesens. 
Die wirtschaftliche Bedeutung des polnischen Güterverkehrs.! 
Von 


Dr. Maria Cremer. 


I. Abschnitt. 
Die Lage des polnischen Eisenbahnwesens. 


I.Der rechtlicheCharakter der polnischenEisen- 
bahnen. 

Bei der Durchführung der Valutastabilisierung im Jahr 1924 faßte 
die polnische Regierung den Entschluß, die im Besitz des Staats befind- 
lichen Eisenbahnen in ein Privatunternehmen zu verwandeln. Hierdurch 
hoffte die polnische Regierung die Verfügung über erhebliche finanzielle 
Mittel zu erlangen und dadurch die wirtschaftliche Stagnation des Landes 
unter dem Druck des erneuten Währungsverfalls besser beheben zu 
können. Fernerhin versprach man sich in den maßgebenden, sowohl 
privaten als auch amtlichen Kreisen von der Umwandlung des Eisenbahn- 
betriebs in ein Privatunternehmen eine rationellere Bewirtschaftung und 
durch den Aufbau des Betriebs nach sog. „rein kaufmännischen Grund- 
sätzen“ eine gesteigerte Rentabilität des Unternehmens. Die Verordnung 
vom 24. 9. 1926 schuf dann das Unternehmen „Polnische Staatseisen- 
bahnen“ und stellte damit wenigstens nach außen hin klar, daß rein 
formell eine Loslösung des Eisenbahnbetriebs vom Staat stattgefunden 
habe. Die Artikel 17 und 18 der Verordnung sahen eine wesentliche 
Änderung der inneren Organisation des Eisenbahnbetriebs vor durch 
Schaffung eines neuen Organs, nämlich der Generaldirektion, an deren 
Spitze ein Generaldirektor treten sollte. Der Art. 10 bestimmte, daß nur 
der Saldo des Eisenbahnbudgets (Nettogewinn- oder Defizit) im allge- 
meinen Staatsbudget enthalten sein soll. Diese Verordnung ist nie prak- 
tisch geworden. Weder sind die vorgesehenen Organisationsformen in 


* Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929 S. 915. 
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der Folgezeit durchgeführt worden, noch sind lediglich die Salden in 
den Staatshaushalt übernommen, vielmehr erscheint nach wie vor das 
Eisenbahnbudget in seiner Totalität mit den gesamten Einnahmen und 
Ausgaben im Staatshaushalt, und Sejm und Senat ändern oder bestätigen 
die einzelnen Positionen des Eisenbahnbudgets nach eigenem Ermessen. 

Die im Jahr 1927 dem polnischen Staat gewährte Dollaranleihe von 
72 Mill. war für die polnische Regierung mit der Verpflichtung verbun- 
den, das Eisenbahnunternehmen in einen rein kaufmännischen Betrieb 
umzuwandeln oder nach kaufmännischen Grundsätzen aufzubauen. Was 
man begrifflich unter „kaufmännisch“ oder „kaufmännischen Grund- 
sätzen“ beim Eisenbahnbetrieb zu verstehen hat, wurde nicht näher 
erläutert. Die Verordnung vom 17. 3. 1927 ordnete die Eisenbahnunter- 
nehmung in die Kategorie der sog. „kommerzialisierten“ Betriebe 
ein, indem sie in den Artikeln 1 und 2 bestimmte, daß alle diejenigen 
Unternehmen, die aus staatlichen in Privatbetriebe umgewandelt wurden, 
Handelsbetriebe darstellen und in das Handelsregister einzutragen sind. 
Die Betriebe erlangen das Eigentum am beweglichen Inventar, das un- 
bewegliche Inventar bleibt das Eigentum des Staats. Nach dem Artikel 6 
müssen diese Unternehmen eine Bilanz aufstellen mit der Angabe des 
Betriebskapitals, der Reserve- und der Amortisationsquote. 

Fallen nun die Begriffe „kommerzialisiert* und „kaufmännisch“ 
zusammen? Sind es identische Begriffe? Genügf die in der Zwischen- 
zeit durchgeführte Umorganisation des Eisenbahnbetriebs dem Begriff 
„kaufmännisch“? Die durchgeführten Reformen scheinen nach der Mei- 
nung der Auslandsgläubiger Polens dem Begriff „kaufmännisch“ noch 
nicht ganz zu entsprechen, da in den Berichten des amerikanischen Sach- 
verständigen, Finanzberaters und Kontrolleurs der polnischen Staats- 
finanzen, Charles Devey, hervorgehoben wird, daß die polnische Regie- 
rung „dem Ziele zustrebt“, das Eisenbahnunternehmen nach kaufmänni- 
schen Grundsätzen aufzubauen. 

Über die Unternehmungsform des Betriebs, über den weiteren oder 
engeren Begriff eines „kaufmännischen“ oder „kommerzialisierten“ 
Unternehmens, undvorallemüberdieZweckmäßigkeit.der 
einen oder der anderen Form scheinen die Meinungen der Sachverständi- 
gen sowohl in der Presse als auch in der Wirtschaft und in den maß- 
gebenden Regierungskreisen weit auseinander zu gehen. Während die 
einen unter Berufung auf die Verordnung von 1926 und die übernommene 
Verpflichtung aus der Dollaranleihe von 1927 von der Regierung die 
Umwandlung des Eisenbahnbetriebs in ein Privatunternehmen katego- 
risch verlangen, das grundsätzlich nach privatwirtschaftlichen Tendenzen, 
d. h. lediglich unter dem Gesichtspunkt der Erzielung einer 
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höchstmöglichen Rente geleitet wird, stehen die anderen auf 
dem Standpunkt, daß aus Rücksichten des Staats- und Allgemeinwohls die 
Eisenbahnen ein Staatsunternehmen bleiben müssen. In der Mitte stehen 
die, die die Meinung vertreten, daß der Eisenbahnbetrieb nach seiner 
ganzen Struktur und der Art der gesteckten Aufgaben in politischer, 
wirtschaftlicher und staatsrechtlicher Hinsicht weder ein reines Privat- 
unternehmen, noch ein ausgesprochenes Staatsunternehmen sein kann. 

Die Umwandlung in ein reines Privatunternehmen würde einer 
einseitigen Einflußnahme bestimmter Wirtschaftskreise womöglich zu 
Ungunsten der Allgemeinheit gleichkommen, während die Eisenbahn als 
ein reines Staatsunternehmen alle Schattenseiten eines ausgesprochenen 
fiskalischen Unternehmens (Bürokratismus, Verflechtung der finanziel- 
len Angelegenheiten des Eisenbahnunternehmens mit den Staatsfinanzen, 
politische Rücksichten usw.) in sich tragen würde. Die Eisenbahnen 
müssen unter den Begriff der sog. „gemeinwirtschaftlichen Unternehmen“ 
Tallen, d. h. solcher Betriebe, deren Verwaltung zuerst von Rücksichten 
für das Staats- und Allgemeinwohl geleitet werden muß, während in 
zweiter Linie eine Rentabilität des Unternehmens erstrebt wird. Die 
Grenzen, bis zu denen ein Eisenbahnbetrieb nach dem Gesichtspunkt der 
Rentabilität gehen kann, lassen sich weder theoretisch noch praktisch 
bestimmen. Sie richten sich nach dem Stand des Betriebs selbst, nach 
der Lage der Wirtschaft, der Finanzen usw. des betreffenden Staats. 
Mit Recht wird in den maßgebenden Regierungskreisen der Standpunkt 
vertreten, daß Polen, das sich in dem Stadium der Umwandlung aus 
einem Agrarstaat in einen Industriestaat befindet, unmöglich das 
Wichtigste staatliche Unternehmen, den Lebens- und Verkehrsnerv seiner 
Wirtschaft, an einzelne Privatpersonen oder Privatgruppen überliefern 
kann, Wenn auch das Oberste Gericht in Polen auf dem Standpunkt 
Steht, daß formaljuristisch die Eisenbahnen seit dem 24. 9. 1926 eine vom 
Staat losgelöste eigene Rechtspersönlichkeit besitzen, so ist doch der 
Polnische Eisenbahnbetrieb wirtschaftspolitisch weder ein Staats- noch 
ein ausgesprochenes Privatunternehmen, sondern ein Betrieb eigener 
Art, ähnlich der Deutschen Reichspost. 


lI. Die technische Entwicklung der Bahn. 

Einen statistischen Überblick über die Lage des polnischen Eisen- 
bahnbetriebs in technischer Hinsicht, über die Betriebs- und Verkehrs- 
verhältnisse usw. für die Zeit bis 1929 gibt der Jahresbericht des polni- 
schen Verkehrsministeriums wieder. 


A. Die Entwicklung des Netzes. 
Die Betriebslänge der polnischen Staatseisenbahnen wuchs vom 
Jahr 1925 bis zum 1. 1. 1929 von 17 052 km auf 17257 km an. In bezug auf 
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die Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes, d. h. die Anzahl der Eisenbahnkilo- 
meter auf 100 km und 1000 Einwohner nimmt Polen unter den euro- 
päischen Staaten fast die letzte Stelle ein. So beziffert sich die Anzahl 
der Eisenbahnkilometer wie folgt: 


auf 100 km auf 1000 Einwohner 


BOGEN: le Sr Test 36,5 1,40 
BOB Wars he era 13,9 1,45 
AIA 2. ze Se: R 12,5 0,36 
BE ee 12,3 0,97 
Borland SEITEN EEMENTT WESER 10,7 0,49 
Tschechoslowakei . . 2 2... 10,0 0,98 
Frankreich sae s .._.. BE 9,7 1,31 
Timlsan euere, 16 ne ae Yale 6,7 0,51 
Polen < . . ATASI 4,4 0,56 


Die polnische Ziffer beträgt nur 4,4 km auf 100 km? und 0,56 auf 
1000 Einwohner (siehe Fußnote). Wenn auch die geringe Dichtigkeit 
eines Eisenbahnnetzes noch keineswegs die Notwendigkeit des weiteren 
Ausbaus dartut, um den betreffenden Staat wirtschaftlich zu erschließen, 
und vielmehr die Notwendigkeit des Ausbaus des Eisenbahnnetzes von 
dem Grad der Zivilisation, des Reichtums und vor allem dem Grad der 
Entwicklung des Automobilwesens in dem betreffenden Staat abhängig 
ist, so ist damit über das polnische Eisenbahnnetz nicht viel gesagt. 

Polens Eisenbahnnetz ging der Geburt des Staats voran. Die 
Eisenbahnlinien der ehemaligen Okkupationsteile waren nicht auf den 
Bedarf eines zukünftigen polnischen Staats zugeschnitten. Beim Bau 
der ehemals russischen, österreichischen und deutschen Bahnen wurden 
zum Teil strategische, zum Teil wirtschaftlich-ökonomische Zwecke des 
okkupierenden Landes verfolgt. Die in eine Einheit zusammengefaßten 
Teile des Eisenbahnnetzes der Okkupationsgebiete stellen ein Konglo- 
merat zusammenhangloser Gebilde dar. Weder die Richtung noch die 
Länge noch die Dichtigkeit entspricht den besonderen Bedürfnissen des 
polnischen Staats. In Polen handelt es sich also in erster Linie um die 
Zusammenfassung und Ausgestaltung des vorhandenen Netzes unter dem 
einheitlichen Gesichtspunkt der Anpassung an die wirtschaftliche Struk- 
tur des ganzen Landes. Aus diesem Grund wird mit Recht vom Ingenieur 
Mischke in der Technischen Rundschau die Art des neueren Ausbaus des 
polnischen Eisenbahnnetzes einer Kritik unterworfen und darauf hin- 
gewiesen, daß es vollständig verfehlt ist, einzelne größere Magistralen 
ohne Rücksicht auf die Gesamtstruktur des Netzes, das in sich ein zu- 
sammenhängendes Ganzes darstellen muß, zu bauen. 


Anmerkung der Redaktion. 


Die polnische Ziffer bezieht sich nur auf die polnischen Staatseisen- 
bahnen. Die Ziffern der anderen Länder beziehen sich nach dem uns vorliegenden 
Material auf alle Eisenbahnen (Staats- und Privateisenbahnen), was bei dem 
vorstehenden Vergleich zu beachten ist. 
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Zunächst wurde im Jahr 1921 der Bau von 2500km neuen Eisen- 
bahnlinien projektiert. Die schlechte finanzielle Lage des Staats, der 
doppelte Währungsverfall, die Unmöglichkeit, neue Anleihen im Aus- 
land aufzunehmen, brachten es mit sich, daß die polnische Regierung ihr 
Programm wesentlich einschränken mußte. Seit der Entstehung des 
polnischen Staats bis zum Jahr 1929 wurden etwa 730 km neue Eisen- 
bahnlinien gebaut. Über die bis zum Jahr 1929 neuerbauten und dem 
öffentlichen Verkehr übergebenen Linien unterrichtet nachstehende 
Tabelle: 


15-Kokosski—Gädynia. 5 . 2. 00 en. ne ar 28,0 km 
2.1 Buck Heli aA RHA IRB IN Amer 43,7 . 
8:,Kutno—Strzalkow ntas Ar 8 Las aut OT 
4 Nasielsk—Sierve . . : >. 2.2 000 4 0% ERS 
0. Rutno-=Block! NOL UF TRSN) KTE EN. 45,8 „ 
6. Borki Wielkie—Grzymalow . . .. . 83.0.5 
7. Makoszowy—Miserow . s > 2 2.2 20% OE i 
8. Hajduki—Kochlowicee SERA E E 2... 2. DB: S 
9. Warszowice—Chybie . . 2. 2.22 2 202. 149 „ 
10... Brzezie—Bluszczow.-...1.! “In: Dun. hesusildte 129. 5 
13: LGHorzow—SEBTIey, oe ais re la „ zur 12:0 4 
Las Katy — POGERMERO. a o . 00 a co zuge ee KAT 5 
13. Zgierz—Kutno ARIM EIN AUR N 
IE. SChyDIO-SKOCKOW o y e a a aeg r i f 13,0 : 5; 
EOR D EEE La Polens u re To 
16. Kapuscisko Male—Transytowe—Maksymiljanowe 135 „ 
17. Stojanow—Sienkiewiezowkat . . . 2.2... 80,2 „ 
18:4 Orare Bonk: 2 uilıe u wur EL 222. 
39, BONK-—-ROSCIOIEINS s S „ 0. 0 o we 21,0 


n 


zusammen 727,8 km. 


Weiterhin ist der Bau folgender Hauptstrecken geplant: 


I.Schlesien—Gdingen. Davon stellt die Strecke Bromberg— 
Gdingen von 190 km Länge den nördlichen Teil der Hauptstrecke und 
Herby—Inowroclaw (etwa 250 km Länge) den südlichen Teil der Haupt- 
Strecke dar. Von der im Bau begriffenen Linie Bromberg—Gdingen 
wurde im Jahr 1928 der Teil Czersk—Bonk—Koscierzyna (44 km) sowie 
die Verbindungslinie Kapuscisko Male—Transytowo—Maksymiljanowo 
von 14 km Länge, die eine Umgehung des Knotenpunkts Bromberg dar- 
stellen soll, dem öffentlichen Verkehr übergeben. Der Kostenpunkt des 
Baus der Linie Herby—Inowroclaw wird auf etwa 127 Mill. Zl. veran- 
schlagt. Infolge schlechter finanzieller Verhältnisse wird zunächst die 
beschleunigte Beendigung des Baus des südlichen Teils der Bahn 


* In dem polnischen Bericht für das Jahr 1929 ist die Strecke Luck— 


Stojanow mit 80,2 km angegeben. Gemeint ist der Teil Stojanow-Sienkiewiezowka, 
der im Jahr 1928 fertiggestellt wurde. 
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(zwischen Herby und Zdunska Wola) geplant, um einen provisorischen 
Kohlentransport bereits Ende 1930 zu ermöglichen und hiermit die vor- 
handenen „Kohlenlinien“ zu entlasten. 


II. Wyropajewo-—Druja. Diese Bahn von etwa 90 km Länge 
ist für den Wirtschaftsverkehr mit Rußland, Lettland und Litauen von 
Bedeutung. 


II. Luek— Stojanow. Die Länge dieser Strecke soll ungefähr 
84 km betragen. Davon wurde im Jahr 1928 der Teil Stojanow—Sien- 
kiewiczowka fertiggestellt (80,2 km). 


IV. Widzew— Zgierz. Diese Strecke (etwa 15,7 km) stellt eine 
Verlängerung der Linie Zgierz—Kutno—Plock dar. 

V. Ustron— Wisla (ungefähr 10 km Länge). 

Mit dem Bau dieser Hauptstrecken wird erst in geringem Umfang 
dem Bedarf entsprochen. In der Fachpresse wird immer wieder auf die 
Notwendigkeit des weitern Ausbaus des Eisenbahnnetzes und auf Wege 
und Mittel zur Erreichung dieses Ziels hingewiesen. Die Kommission zur 
Untersuchung des Warenverkehrs mit dem Auslande, die vom Ökonomi- 
schen Komitee der Minister eingesetzt wurde, faßte am 31. 5. 1929 folgende 
Beschlüsse: 


1. Der erforderliche Ausbau des Eisenbahnnetzes ist zu beschleu- 
nigen. 

2, Die zum Ausbau des Netzes notwendigen Kapitalien sind durch 
eine entsprechende Erhöhung der Tarife zu beschaffen. 


3. Der Bau der sog. „Kohlenlinien“ ist durch die Aufnahme ent- 
sprechender „Spezialkapitalien“ vorzunehmen. 


Mit Recht weist J. Gieysztor darauf hin, daß die Vornahme von 
Investitionen durch die Heranziehung von sog. „Spezialkapitalien“ und 
ohne entsprechende Tariferhöhung theoretisch berechtigt erscheint. Diese 
Auffassung trifft aber praktisch auf die Ausgestaltung des polnischen 
Eisenbahnnetzes nicht ganz zu. Polen übernahm das Eisenbahnnetz der 
Okkupationsgebiete ohne Belastung, und die polnische Eisenbahnver- 
waltung macht in dem Eisenbahnbudget keine Abschreibungen für 
Amortisation und Verzinsung des Betriebskapitals. Bei einem Schätzungs- 
wert des polnischen Netzes in Höhe von 8 Milliarden Zl. müßten etwa 
320 Mill. ZI. jährlich für Amortisation und Verzinsung im Budget auf 
der Ausgabenseite enthalten sein, denen ein entsprechender Posten auf 
der Einnahmenseite gegenüberstehen müßte. Da die polnische Eisen- 
bahnverwaltung die Abschreibungen nicht vornimmt, könnte sie die 
Summe von etwa 320 Mill. Zl. jährlich zum Ausbau des Netzes ver- 
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wenden, und die Aufbringung dieser Summe durch eine entsprechende 
Erhöhung der Einnahmen durchaus verantworten. Auf alle Fälle müssen 
die im Betrieb erzielten Einnahmen eine ausreichende Amortisation des 
Anlagekapitals, die ausreichende Dotierung des Erneuerungsfonds, und 
darüber hinaus aber auch Rücklagen zur Vervollkommnung und Erweite- 
rung des Netzes ermöglichen, und tatsächlich für diese Zwecke bereit- 
stehen, ehe von Gewinnen gesprochen werden kann, die zur 
Staatskasse fließen, oder über die der Staat anderweitig verfügt. 


B. Wiederaufbau der Brücken, Wasserstationen, 
Gebäude, Bahnhöfe usw. 
Über den Wiederaufbau der durch den Krieg zerstörten Gebäude, 
Brücken, Wasserstationen usw. geben nachstehende Ziffern Aufschluß: 


pean 


Die Anzahl der Bis zum 
durch den Krieg Jahr 1927/28 
| zerstörten Objekte | wieder aufgebaut 


Stückzahl Stückzahl 


I ee ee ee een, ren 


N ee ee See 
Wasserstationen 


Aus der Aufstellung erhellt, daß mehr als 50% der zerstörten 
Objekte wieder aufgebaut sind. 


C. Schienen und Schwellen. 

Die polnische Eisenbahnverwaltung ist bemüht, den durch Krieg 
und Kriegsverwüstungen stark in Mitleidenschaft gezogenen Oberbau 
des Eisenbahnnetzes ebenfalls periodisch zu erneuern und instandzu- 
halten. 

Sie stellte im Jahr 1927 ein Programm für die Zeitdauer von 
1928 bis 1932 auf mit dem Zweck, das Oberbaumaterial einer Ergänzung 
und einer Erneuerung zu unterziehen. Es wurde vorgesehen, daß auf 
den Hauptstreeken Schienen nicht über 41 kg/m, auf den Nebenstrecken 
nicht unter 32 kg/m Gewicht liegen sollten. Die Zahl der Typen sollte 
von 40 auf 12 bis 14 herabgesetzt werden. Bei der Übernahme des Netzes 
waren 42 Sorten Schienen vorhanden, davon 40 % unter 33 kg/m Gewicht. 
Diese leichten Schienen waren nicht nur auf den Nebenstrecken, sondern 
auch auf Hauptstrecken vorhanden. Auch das Alter der Schienen 
wich wesentlich von der durchschnittlich in den westlichen Staaten an- 
genommenen Altersnorm ab. Im Jahr 1928/29 wurden auf 624 km der 
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Hauptstrecken die alten Schienen durch neue und auf 320 km der Neben- 
strecken durch alte, noch gebrauchsfähige Schienen ersetzt. Die Schwellen 
werden gleichfalls nach einem bestimmten Plan ausgewechselt oder ganz 
erneuert. Insgesamt wurden im Jahr 1928 auf den Haupt- und Neben- 
strecken 3,9 Mill. Schwellen ausgewechselt. 


II. Betriebsverhältnisse. 


Über den ziffernmäßigen Stand des rollenden Materials unterrichten 
nachstehende Aufstellungen: 


A. Lokomotiven. 


1 2 3 j 4 
A Prozentver- 
Bestand in Reparatur £ 
Jahr (durchschnitt- befin dliche — 
lich täglich) Lokomotiven iur Gesamtrabi 
1922 4374 1724 39,4 
1923 5030 1896 37,2 
1924 5079 2264 44,5 
1925 5075 1233 24,4 
1926 5200 2350 45,00 
1927 5223 2151 41,00 
1928 5215 1952 37,00 
B. Personenwagen. 
de: 17 pP: 8 | 4 | 5 6 à 
Ausrangierte Prozentver- 
Bestand | 
; N Zusammen hältnis der aus- 
Jahr (durchschnitt- | zur im | t 
lich täglich) | Reparatur Vorrat | ee nn ha de ek x 
1922 9 454 TA T 3225 34 
1923 11710 — — 3011 26 
1924 11 661 — — 3262 29 
1926 11 625 1781 532 2313 23 
1927 11 658 1489 593 2 082 20 
1928 11 941 1384 553 1937 19 
C. Güterwagen. 
1 8 | 4 5 BhASeT 
Böstand 7 | Ausrangierte Prozentver- 
i Zusammen |hältnis der aus- 
Jahr (durohschnitt- zur | im ausrangierte rangierten zur 
lich täglich) Reparatur Vorrat Gesamtzahl 


i Druckfehler im Bericht. Im Bericht sind 12621 statt 12651 angegeben. 
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Aus den angeführten Zahlen erhellt, daß die Beschaffenheit des 
rollenden Materials sowohl quantitativ als auch qualitativ ein Bild fort- 
schreitender Entwicklung darstellt. Wenn auch die Menge des rollenden 
Materials auf je 100 km Betriebslänge in Polen bedeutend niedriger als in 
den übrigen europäischen Staaten ist, so zeigt die Entwicklung seit 
1923/1924 doch eine anhaltende ansteigende Bewegung auf. Besonders 
stark ist die Zunahme des Güterwagenbestandes. Der polnischen Eisen- 
bahnverwaltung gelang es im Lauf der Jahre, das Eisenbahnmaterial 
durch Neu- und Umbau auch qualitativ zu heben. Das von den Okkupa- 
tionsgebieten übernommene bewegliche Inventar setzte sich größtenteils 
aus sog. Kriegsersatz zusammen und genügte auf die Dauer den gestell- 
ten Anforderungen in keiner Weise. Die Zahl der kranken und aus- 
rangierten Lokomotiven, Personen- und Güterwagen war im Verhältnis 
zum vorhandenen Bestand ziemlich hoch. Der Mangel eigener Reparatur- 
werkstätten, die Schwierigkeiten der Ersatzbeschaffung infolge der 
Verschiedenheit des Ursprungs des Materials warfen ihre Schatten auf 
die qualitative Beschaffenheit des Fuhrparks. 

Die seit der Entstehung des polnischen Staats von der polnischen 
Regierung verfolgte merkantilistische Politik zeitigte ebenfalls für den 
Zustand des rollenden Materials große Nachteile. Polen strebte dem Ziel 
zu, den Eisenbahnbedarf im eigenen Land zu decken, und gründete zu 
diesem Zweck eine größere Anzahl von Fabriken, die es mit allen ihm zu 
Gebote stehenden Mitteln unterstützte und förderte, obwohl die vorhande- 
nen Betriebe den Bedarf bei weitem nicht decken konnten. Auf Grund 
der mit den heimischen Fabriken getätigten Verträge sollten bis zum 
1. 1. 1928 1126 Lokomotiven, 5325 Personenwagen und 42 275 Güterwagen 
geliefert werden. Es wurden tatsächlich nur 330 Lokomotiven, 546 Per- 
Sonenwagen und 22293 Güterwagen geliefert. Polen sah sich daher ge- 
zwungen, trotz der großen finanziellen Opfer auch weiterhin einen nicht 
unerheblichen Teil des Fuhrparks im Ausland zu bestellen oder auf 
längere Zeit zu mieten. Die polnische Regierung kann auch nicht hin- 
dern, daß neuerdings sich auch ausländisches Kapital in hohem Maß 
gerade an den polnischen Wagenfabriken beteiligt und hiermit ihrer 
merkantilistischen Wirtschaftspolitik in den Rücken fällt. 


IV. Die Verkehrsleistungen. 


Die Verkehrsleistungen der polnischen Eisenbahnen zeigen eine 
anhaltend steigende Bewegung. Die Anzahl der zurückgelegten Nutz- 
kilometer, der Tonnenkilometer, das Prozentualverhältnis der Leer- 
fahrten zur Gesamtzahl der zurückgelegten Lokomotivkilometer, ebenso 
das Prozentualverhältnis der beladenen Güterwagen zur Gesamtzahl der 


142 Zur Lage des polnischen Eisenbahnwesens. 


Verkehrsleistungen aller Güterwagen gestaltete sich in dem Zeitraum 
seit der Zlotystabilisierung immer günstiger. Das deutet auf einen ver- 
stärkten Grad der rationellen Wirtschaftsführung des Eisenbahn- 
betriebs hin. 

Über die Verkehrsleistungen der Personen-, Güterwagen und Züge 
geben nachstehende Tabellen Aufschluß: 


A. Lokomotiven. 


1 | 2 3 4 | 5 
| | Prozentverhältnis 
Anzahl | der zurückgelegten 
Jahr | der Leerfahrten Zusammen 


Nutsim Nutzkm | Lehrfahrten 
| zur Gesamtzahl 


Lokomotivkm 
1925 93 242 692 | 34654587 | 127897279 72,9 27,1 
1926 102 815 321 30 173 354 132 988 675 77,8 22,7 
1927 113 016 162 34 211 055 | 147 227 217 76,8 23,2 
1928 121 272 428 35 877 737 157 150 165 77,2 22,8 
B. Personenwagen. 
1 | 8 4 
in Zügen 
Jahr | Personen- des R En 
| verkehrs Güterverkehrs (in Mill.) 
Wagenachskm 
1925 1 360 601 763 87 389 149 1,447 
1926 1354451892 | 104814441 1,459 
1927 1471 694 352 | 129 232 962 1,600 
1928 1 569 226 807 145 782 411 1,715 
C. Güterwagen. 
1. Beladene Güterwagen. 
1 3 4 5 
Prozentverhältnis 
im der Verkehrsleistungen 
Personen- Gütərvorkobr Zusammen der beladenen Güter- 
Jahr verkehr wagen zur Gesamt- 


zahl der Verkehrs- 
leistungen aller 
Güterwagen 


Wagenachskm 


1925 33 637 777 1 937 076 085 1 970 713 862 60,9 
1926 44 336 556 2 533 480 456 2 577 817 012 59,6 
1927 51 041 009 3 098 230 176 3 149 271 185 1 60,4 
1928 50 272 049 3 465 612 922 3 515 884 971 61,0 


i Druckfehler. Im Bericht sind 133 988 675 Lokomotivkilometer angegeben, 
fernerhin 3 149 271 186. 
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2. Leere Güterwagen. 


1 2 3 | 4 | 5 
Prozent- 
aa 3 verhältnis der Ver- 
im kehrsleistungen 
Personen- Güterverkehr Zusammen der leeren Güter- 


Jahr verkehr wagen zur Gesamt- 


zahl der Verkehrs- 
F leistungen aller 


Wagenachskm Güterwagen 
1925 17 311 784 1 245 786 178 1 263 097 962 39,1 
1926 23 970 122 1 721 059 424 1 745 029 546 40,4 
1927 23 890 857 2 038 566 543 2 062 457 400 39,6 
1928 21 202 771 2 230 231 618 2 251 451 389 39,0 


Die Verkehrsleistungen der Personen- und Güterwagen in allen Zügen 
bezifferten sich (Wagenachskm): 


1925 . . . . 4681802736 1927 . . . . 6812655 900 
1926 . ... 5782112891 1928 . . . . 7482 328 578 
D. Züge 
Tl 2 | 3 gr | 5 | 6 
un im Prozentverhältnis 
SEEN, Güter- RR der Verkehrsleistungen der Züge 
Jahr verkehr verkehr im Personen- im 
| verkehr Güterverkehr 
Zugkm | zum allgemeinen Verkehr 


1925 53 989 918 37 902 870 91 892 788 — T 
1926 54 757 927 46 413 912 101 171 839 54,1 45,9 
1927 56 746 490 54 415 353 111 161 843 51,0 49,0 
1928 60 041 093 59 278 597 119 319 690 50,3 49,7 


Die Anzahl der Tonnenkm (in Tausend) brutto. 


1 2 3 4 5 
Jahr Personenverkehr Güterverkehr Zusammen auf 1 km 
1925 11 796 152 26 062 695 37 858 847 2,247 
1926 11 970 774 35 079 267 47 050 041 2,770 
1927 13 111 066 43 192 753 56 303 819 3,284 
1928 13 891 391 48 620 602 62 511 993 3,633 


V. Personenverkehr. 


Die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer wies bis zur Zloty- 
stabilisierung eine ansteigende Tendenz auf, die in der Folgezeit bis 
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zum Jahr 1927 rasch abnahm. Vom Jahr 1927 bis 1928 wuchs die Zahl der 
Personenkilometer, desgleichen die Zahl der ‚verkauften Fahrkarten 
wieder rasch an. Die Anzahl der verkauften Fahrkarten und Personen- 
kilometer veranschaulichen nachstehende ziffernmäßige Angaben: 


Anzahl der Anzahl der 
Jahr verkauften Fahrkarten Personenkm 
1925... +... 162 603.691 6 366 217 848 
3926.777277777777148.187718 5 965 367 740 
1927 „2 20.72! 158506960 6 306 795 235 
IB TUN 2,406 858568 7.076 575 492 


VI. Güterverkehr. 


Ein ähnliches Bild der fortschreitenden Entwicklung läßt sich im 
gesteigerten Güterverkehr feststellen. Die Menge der beförderten Güter 
stieg vom Jahr 1925 bis zum 31. 12. 1928 von 58,5 Mill. t auf 81 Mill. t. 
Die Anzahl der Tonnenkilometer stieg in demselben Zeitabschnitt von 
12 667 Mill. auf 21968 Mill. 


VII. Beschäftigte Personen. 


Die Intensivierung des Personen- und Güterverkehrs und die ge- 
steigerten Verkehrsleistungen machen das Anwachsen der bei der Bahn 
beschäftigten Personen erklärlich. Die Zunahme des Eisenbahnpersonals 
erstreckt sich in erster Linie auf Saisonarbeiter. Die Anzahl des bei der 
polnischen Eisenbahn tätigen Personals bezifferte sich wie folgt: 


191 942 
37517 198 448 
53 624 213 278 


VII. Die Tarifpolitik. 


Die polnische Eisenbahnverwaltung ist bestrebt, in Verwaltung, 
Organisation, Personalpolitik und Stoffwirtschaft sich von dem Grund- 
satz der größtmöglichen Wirtschaftlichkeit des Betriebs leiten zu lassen. 
Dieses Prinzip wird dagegen in der Tarifpolitik größtenteils hinter dem 
Bestreben zurückgestellt, die Gestaltung der Transportkosten für die 
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Güterbeförderung durch die Eisenbahn als ein Mittel zur Industrialisie- 
rung des Landes zu benutzen. Seit der Erlangung der politischen Selb- 
ständigkeit strebt die Regierung dem Ziel zu, Polen aus einem Agrar- 
staat in einen Industriestaat zu verwandeln und den polnischen Export 
zu heben. 


Der Verlust der russischen Märkte, der Zoll- und Handelskrieg mit 
Deutschland zwingen Polen, für den Absatz seiner überschüssigen Indu- 
strieprodukte neue Märkte zu suchen. Im Wettkampf mit anderen Staaten 
gelang es Polen in den ersten Jahren seines Bestehens, durch das An- 
gebot billiger Waren auf den internationalen Märkten festen Fuß zu 
fassen. Als natürliches Dumping wirkte der zweimalige Währungsverfall 
Polens mit. In der Folgezeit erwies sich aber die Wirtschaftsparole 
„billig und schlecht“ als nicht zugkräftig genug. Während Polen die 
gewonnenen Märkte kaum behaupten konnte, und der Absatz immer 
schwieriger wurde, gingen die unmittelbaren Nachbarstaaten Polens 
(Lettland, Estland, Finnland) rechtzeitig zur Standardisierung ihrer 
Produkte über und versuchten durch die Darbietung qualitativ hoch- 
wertiger Markenartikel Polen aus den internationalen Märkten zu ver- 
drängen. Die von der polnischen Regierung unternommenen Schritte 
zur Förderung des Exports gipfelten in der Erteilung von Subventionen, 
von billigen Krediten, in der Gewährung von steuerlichen, zollpolitischen 
und vor allem eisenbahntarifarischen Erleichterungen an die polnische 
Wirtschaft. So beziffert sich die Rückerstattung von Zöllen, die bei der 
Ausfuhr bestimmter Waren gewährt wird, jährlich auf etwa 100 Mill. Zl. 
= 1, der gesamten Zolleinnahmen, ungefähr dieselbe Summe betragen 
die Ausfuhrprämien. Die eisenbahntarifarischen Erleichterungen des 
Exports gehen so weit, daß die erzielten Frachten in der Mehrzahl der 
Fälle nicht einmal die Selbstkosten der Bahn decken. Der Ausfall an 
Einnahmen aus dem Transport nach dem Ausland wird durch eine ent- 
Sprechende Erhöhung der Tarife im Innenverkehr kompensiert. 


Nur für den Transport bestimmter im Tarif vorgesehener Rohstoffe 
und weiterhin für die Beförderung von und nach bestimmten Wirtschafts- 
zentren decken die Tarife im Binnenverkehr nicht die Selbstkosten. Diese 
tarifarischen Erleichterungen des Binnenverkehrs, die der polnischen 
Wirtschaft zugute kommen, dienen, wie die Tarifermäßigungen für den 


Export, der Förderung der Industrialisierung und dem wirtschaftlichen 
Aufschluß des Landes. 


Gieysztor führt in Polska Gospodarcza die tarifarischen Erleichte- 
rungen an, die bestimmten Gebietsteilen Polens gewährt werden: 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 10 
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A. Für Pommerellen. 


Zur Unterstützung der Metallindustrie in Graudenz und Mniszek 
wird der Ausnahmetarif E; für den Transport von Kohle bis zu den 
Stationen der Danziger Direktion um 2 % ermäßigt, für die Strecke über 
500 km von den Kohlenbergwerken wird ein Einheitstarif von 19 Zl. für 
1 Tonne berechnet, für den Roheisentransport wird der Ausnahmetarit Hs 
um 10 % ermäßigt, für den Transport von Halbfabrikaten aus Eisen und 
Stahl nach den Betrieben in Graudenz und Mniszek und den sämtlichen 
Stationen der Danziger Direktion nördlich von der Linie Bromberg— 
Thorn und Brodnica gilt ein Einheitstarif von 390 Groschen für 100 kg, 
für den Transport von Maschinen und Geräten aus Graudenz und Mniszek 
nach dem Ausland werden Tarifermäßigungen im Ausnahmetarif H; 
vorgesehen. Der Gummiindustrie in Graudenz werden tarifarische Er- 
leichterungen für den Transport nach dem Ausland gewährt. Für den 
Transport von Seefischen von Gdingen, Hel Jastarnia Wielka Wies und 
Danzig werden die Tarifkosten des Ausnahmetarifs Cs um 10 % ermäßigt. 


B.Fürdas Wilnaer Gebiet. 


Zur Unterstützung der in diesen Gebietsteilen dominierenden Holz- 
wirtschaft werden gleichfalls Tarifermäßigungen gewährt. Für den 
Transport von Rundhölzern nach den Sägewerken auf die Strecke von 
200 km wird der Ausnahmetarif D, um 10 % ermäßigt, für bearbeitetes 
Holz aus den Sägewerken für die Strecke von 300 km wird der Aus- 
nahmetarif Ds ebenfalls um 10% ermäßigt, für den Export nach dem 
Ausland über Danzig und Gdingen sieht der Ausnahmetarif PD, eine 
10proz. Ermäßigung vor, für den Export von Holz aus Wilna nach West- 
preußen werden Ermäßigungen im Ausnahmetarif Dı vorgesehen, für die 
Beförderung von Pech, Terpentinöl, Holzkohle usw. von Bialowies, Gaj- 
nowka und Augustowo werden in den Ausnahmetarifen Es und Ds Er- 
mäßigungen um 20% vorgesehen, zur Unterstützung der Ölindustrie 
sieht der Ausnahmetarif B, ermäßigte Transportkosten für den Transport 
von Öl vor, desgleichen werden in den Ausnahmetarifen Ge und Ge Er- 
mäßigungen vorgesehen. Um die Bevölkerung mit billigem Eisen zu 
versehen, werden für die Transporte von Eisen und Stahl im Ausnahme- 
tarif H, Einheitstarife vorgesehen. 


C. Für die Gebiete Kleinpolens. 
Hier wurden Ermäßigungen in erster Linie für die Petroleumindu- 
strie vorgesehen. Der Ausnahmetarif Hı enthält 20% Ermäßigung für 
Petroleumtransporte, desgleichen wird die Kohlenindustrie und Eisen- 
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industrie Schlesiens durch besondere Ermäßigungen der Transportkosten 
unterstützt und gefördert. 


Die hier angeführten tarifarischen Erleichterungen zur Förderung 
des Binnenverkehrs und des Exports zeigen, daß der polnische Eisen- 
bahnbetriebin überwiegendem Maß ein gemeinwirt- 
schaftliches Unternehmen darstellt. 


Ein Urteil darüber zu fällen, wie weit diese Erleichterungen gehen 
müssen, ohne daß dabei der Eisenbahnbetrieb in finanzpolitischer Hin- 
sicht erschüttert wird, und ohne daß dabei bestimmte Wirtschaftszweige 
auf Kosten der Allgemeinheit und besonders der Konsumenten bevorzugt 
werden, ist sehr schwer. In Polen werden allerdings die tarifarischen 
Erleichterungen in einem nicht unbeträchtlichen Umfang durch den 
Handels- und Zollkrieg mit Deutschland hervorgerufen. Um sich von 
Deutschland unabhängig zu machen, versuchte Polen, Wirtschaftszweige 
durch die Gewährung von allerlei Erleichterungen hochzuzüchten, die 
weder technisch noch wirtschaftlich auf der Höhe sind und im freien 
Wettkampf mit Deutschland unterliegen müßten. 


Inwieweit Grenzen zwischen der Wirtschaftspolitik des Staats und 
der Tarifpolitik der Eisenbahn gezogen werden müssen, ist ebenfalls 
rein theoretisch schwer zu bestimmen. War die Gewährung billiger 
Eisenbahntarife für den Auslandexport Polens bis zum Jahr 1929 ohne 
Rücksicht auf die Qualität der Ausfuhrwaren gerechtfertigt? Erst das 
Jahr 1929 ist das Geburtsjahr der Standardisierung der polnischen Export- 
artikel. Für die Ausfuhr von Baconprodukten!, Butter, Eier, Flachs usw. 
werden die Rückerstattung von Zöllen und tarifarische Erleichterungen 
nur gewährt, wenn die Ausfuhrgüter bestimmten Anforderungen in 
Qualitativer Hinsicht genügen. Schädigt andererseits die Verteuerung 
der Waren im Innern nicht den Konsum? Die polnischen Verbrauchs- 
ziffern sind im Vergleich zum Ausland sehr gering. So zeigt z. B. der 
Jahresverbrauch in den Jahren 1927/1928 für Deutschland und Polen 
folgende Ziffern an (in kg je Kopf der Bevölkerung): (siehe S. 148) 


Die Stagnation des Binnenmarktes und die Langsamkeit des Auf- 
Stiegs der Konsumkraft können zum Teil auf das unzureichende Ver- 
kehrsnetz zurückgeführt werden. Hat eine künstliche Steigerung des 
Exports zum Zweck der Industrialisierung des Landes bei gleichzeitiger 
Vernachlässigung des ausbaufähigen inneren Konsums eine innere 
Daseinsberechtigung? Vor allem aber erscheint es zweifelhaft, ob es dem 


2 Unter einem Bacon versteht man die Hälfte eines Schweins ohne Kopf 
und der einen Hälfte der Füße und ohne den mittleren Teil der Wirbelsäule, 
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(Zu S. 147 gehörig.) 


1 | 2 3 
Polen | Deutschland 
<< uns 
Wesen. N A 42,800 78,8 
ROER 1... ait fg 145,846 97,2 
EEE e Be AE 44,290 70,5 
EE ENT AE 94,141 95,3 
Zucker ) ehe: EE 14,440 21,70 
Köhler 44. | 902,055 2088,00 
EE e A ao SER TER. 51,227 95,5 
Petroleum ...... 5,374 | 17,33 
Roheisen e aT 24,187 | 142,90 
Baumwolle, ..... | 2,467 7,14 
| 


polnischen Eisenbahnbetrieb bei der Beibehaltung der jetzigen Tarif- 
politik je gelingen könnte, die Rentabilität des Betriebs zu erreichen 
und die vorgesehene Weiterentwicklung des Netzes aus eigener Kraft 
durchzuführen. 


Obwohl die von der Eisenbahnverwaltung aufgestellten Bilanzen 
vorübergehend Gewinne aufweisen, so sind doch diese Gewinne nur 
Scheingewinne, da die Staatsdotationen, die dem Eisenbahnbetrieb ge- 
währt werden, weder verzinst noch amortisiert werden. Der Zuschuß 
des Staats für den Eisenbahnbetrieb bezifferte sich in dem Zeitraum von 
1919 bis 1925 auf 11,19 Mill. Goldzl. In den zehn Jahren von 1919 bis 1928 
erhielten die Eisenbahnen vom Staat etwa 1 Milliarde Zl. 


IX. Finanzpolitik. 


Die Einnahmen und Ausgaben des polnischen Eisenbahnunter- 
nehmens gestalteten sich wie folgt: 


Einnahmen (in Zloty). 


u. 2 3 peoe T V 5 
von der für Beförderung a 
Jahr Personen- von Gepäck Post = sa 
beförderung und Eilgütern eförderung 


1925 264 938 726,08 13 626 669,02 6 748 528,53 543 069 712,98 
1926 268 229 640,73 14 006 717,44 13 113 308,17 718 863 690,04 
1927 313 253 969,60 17 628 656,47 11 184 267,11 894 695 786,79 
1928 366 750 527,54 20 307 317,46 12 003 217,23 969 955 691,85 
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6 7 8 9 10 
% der | | % der 

Jahr zusammen || T | EEE ie Gesamteinnahmen 

| nahmen nahmen 
1925 828 383 636,61 92,9 63 163 831,38 7,1 891 547 467,99 
1926 1 014 213 356,88 91,8 90 957 267,22 8,2 1105 170 623,60 
1927 1 236 762 679,97 92,2 104 760 112,14 7,8 1341 522 792,11 
1928 || 1369016 754,08 92,5 | 110861 313,85 7,5 1 479 878 067,93 


(Siehe Zusammenstellung S. 150.) 


| Ausgaben | 
Jahr || Einnahmen | -+ oder — 
| 


| ordent]. außerordentl. | zusammen 
| 


1925 || 889 404 773,91 | 68612 993,53 | 958 017 767,44 | 891547 467,99 66 470 299,45 
1926 || 930 460 799,25 | 55 439 880,60 | 985 900 679,85 ||1 105 170 623,60 ||-+ 119 269 943,75 
1927 |1 105 477 999,29 | 105 447 513,78 |1 210 925 513,07 |1 341 522 792,11 + 130 597 279,04 
1928 |1 284491 845,40 | 200 994 179,09 |1 485 486 024,49 ||1 479 878 067,93 5 607 956,56 


Während im Jahr 1924/1925 die polnischen Eisenbahnen ein Defizit 
von etwa 66 Millionen Zl. zu verzeichnen hatten, brachten die nächsten 
Jahre nicht unerhebliche Gewinne ein. Das Jahr 1928 gestaltete sich 


finanziell wieder recht ungünstig. Nach der Bilanz beziffert sich das 
Defizit auf 5,6 Mill. ZI. 


II. Abschnitt. 


Die volkswirtschaftliche Bedeutung des polnischen 
Eisenbahngüterverkehrs. 


Die von der polnischen Eisenbahnverwaltung für die Jahre 1927 
und 1928 herausgegebenen Jahresberichte über den Eisenbahngüterver- 
kehr enthalten ausführliche Angaben über den Binnenverkehr, Ein- und 
Ausfuhr verschiedener Warengattungen. Desgleichen sind Angaben 
über den Warenaustausch mit anderen Staaten gemacht. Eisenbahntech- 
nisch und politisch sind diese ziffernmäßigen Angaben sehr wichtig, 
doch bedürfen sie für die Beurteilung der wirtschafts- und handelspoliti- 
schen Entwicklung einer eingehenden Vervollständigung. Es würde im 
Rahmen dieses Aufsatzes zuweit führen, eingehend den Güterverkehr 
Polens mit sämtlichen Staaten zu untersuchen. Es soll nur eine volks- 
wirtschaftliche Würdigung des Warenaustausches mit 
Deutschland und zur größeren Übersichtlichkeit eine kurze Dar- 
stellung der Entwicklung verschiedener wichtiger Wirtschaftszweige 
erfolgen. Eine Untersuchung des Güterverkehrs mit Deutschland seit 
dem Jahr 1926 scheint um so notwendiger, als bis zum Jahr 1926 die 


(Zu §. 149 gehörig.) Ausgaben (in Zloty) 


1 2 EETAS 4 5 1 9 
2 2 & 
; er 
I. Ordentliche Ge- Fo I. Ordentliche Ge- 


oct 


Ausgaben 


Direktion Sa n i » 
Wegedienst 
Stationsdienst . . . . 
Handelsdienst 
Zugführerdienst . . 
Lokomotivdienst 2 
Wagendienst . . .. 
Werkstättendienst . . 
Elektrizitätsdienst . 
Sanitätsdienst 
andere 
allgemeine Ausgaben. 
humanitäre Anlagen . 
Luftschiffahrt . . . » 
Garantievorschüsse. . 


TEN BEL R LK, 


Zusammen, » : 


II. Außerordent- 
liche Ausgaben 
Bau und Investitionen 
Wiederaufbau . . . . 
Luftschiffahrt . . . . 


Zusammen . . 


1925 


27 774 350,28 
148 164 830,65 
98 322 539,48 
32 055 821,59 
63 192 012,86 
132 616 785,12 
15 520 131,15 
229 035 236,52 
10 249 500,10 
6 979 188,62 
27 887 726,85 
59 622 655,72 
83 150 586,73 
1 504 966,60 
3 328 492,64 


889 404 778,91 


58 906 822,48 
9 371 343,90 
334 827,15 


68 612 993,53 | 


1926 


28 229 555,45 
135 588 528,89 
104 880 894,94 

33 014 095,44 

58 302 880,44 
130 010 797,48 

14 621 836,98 


249 727 661,38 
10 383 885,21 
8215 355,51 
27 463 488,15 
87 098 927,45 
37 869 122,71 
8 154 839,96 

1 899 529,47 


930 460 799,25 


49 787 300,18 
5 357 638,16 
294 942,81 


55 439 880,60 


Ausgaben 


Direktion .. » ». - 
Wegedienst . . .. 
Stationsdienst . . 
Handelsdienst . . 
Zugführerdienst 
Lokomotivdienst . . 
Wagendienst . . . - 
Werkstättendienst . 
Elektrizitätsdienst . 


Sanitätsdienst . . . | 


andere 
allgemeine Ausgaben 
humanitäre Anlagen 
Luftschiffahrt . . . 
Garantievorschüsse . 


ee 


Zusammen, . . 


II. Außerordent- 
liche Ausgaben 
Bau und Investitionen 
Wiederaufbau . . - 
Luftschiffahrt . 


Zusammen . . 


188 226 878,98 
127 778 685,44 
40 989 736,76 
71 234 151,66 
162 485 233,50 
17 925 813,34 
287 529 328,28 
12 900 138,94 | 
9 660 214,44 
32 881 957,87 
74 800 889,14 
44 889 111,82 
4 019 721,23 
158 997,73 


1105 477 999,29 


| 
33 568 145,77 


97 683 447,82 
6 994 003,49 
870 062,47 | 


105 447 513,78 | 


37168 223,87 
222 240 868,66 
144 522 543,92 

46 528 180,49 

81 724 433,80 
188 159 821,57 

20 031 531,85 
318 983 029,09 

13 793 201,84 

10 737 033,11 

36 622 452,22 
104 273 137,88 

58 286 886,02 

669 125,64 
751 376,44 


1284 491 845,40 


189 706 581,90 
9 288 582,90 
1 999 014,29 


| 200 994 179,09 
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gegenseitigen Wirtschaftsbeziehungen Deutschlands und Polens. nicht 
auf einer natürlichen Basis sich entwickelten, vielmehr unter den Ein- 
wirkungen der Genfer Konvention standen, die Deutschland die Ver- 
pflichtung auferlegte, bestimmte Güter in festgesetzter Menge nach 
Polen auszuführen (Schrott) und Polen gestattete, andere Wirtschafts- 
artikel in Deutschland abzusetzen. f 


Die Güterbeförderung der Eisenbahn seit 1925 zeigt auch eine 
wesentliche Verschiebung sowohl in bezug auf die Menge der aus Polen 
ausgeführten Güter als auch in bezug auf die Absatzländer. Der Güter- 
verkehr der Eisenbahn stieg vom Jahr 1925/1926 bis Ende 1928 von 
48,2 Mill. t auf 70,s Mill. t, also um fast 50 %. Er gestaltete sich im ein- 
zelnen wie folgt: 


1 | 2 3 
| %-Verhältnis 
Tonnen zur Gesamt- 
| güterbeförderung 
1. Landwirtschaftliche Früchte... . . . - - | 5704088 | 8,1 
2. Die in landwirtschaftlichen Nebenbetrieben | | 
hergestellten Produkte .......... | 2 995 329 | 4,2 
3. Fischerei- und Jagderzeugnisse ...... | 588 220 | 0,8 
4. Schlächtereierzeugnisse . 2... 2.2... i] 87 030 | 0,1 
5. Gerbereierzeugnisse. . 2-2 2.222020. | 135 165 | 0,2 
6. Holz und Holzartikel....... 2... || 10221 667 14,5 
7. Papier und Papierprodukte . . ...... | 420519 0,6 
8. Bergwerksprodukte . . 2 2.2.2.2. | 88985402 | 55,0 
9 SWR r S opo re | 48704447 5,2 
10. Metallurgische Artikel . ......... | 2 724 906 3,9 
11. Mechanische und Metallartikel . . . . . . . 1194 996 1,7 
12, Chemische Erzeugnisse: =). IE 2. us 2671 251 3,8 
13. Gummisstikel . 22222200. 20 548 a 
14. Baumwollartikel ©. 2 222 22... | 451 268 | 0,6 
15. Kleider, Schuhe, Wäsche . . ~ o... 15 485 — 
16. Möbel (Hausgeräte). 2.22.2222... 142 816 | 0,2 
17. Kolonialartikel .. . 22.22 22.2220 I 285 840 0,4 
18. Verschiedene Artikel ». 2...» 222... 396 819 0,6 
19. Leere Wagen von Privateigentümern . . . > | 93.493 0,1 
Zusammen 198 ....... | 70889289 | 100 
n:n y AE A 64 495 358 
1026 ansni Ak: \ 58 028 820 
I o AE- orai || 48294 712 


Il | 


: Von den Transporten rückt an die erste Stelle die Beförderung von 
sergwerksprodukten (55 %), ihr folgt im weitem Abstand der Transport 
von Holz und Holzprodukten (14,5 %), sodann Agrarprodukte (8,1 %) usw. 
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Im einzelnen gestaltete sich der Güterverkehr wie folgt: 


I. Transport 


landwirtschaftlicher Erzeugnisse. 


Über den Transport landwirtschaftlicher Erzeugnisse gibt nach- 
stehende Tabelle Aufschluß (Tonnen): 


1 2 EEE? pirane 7 8 
Ausfuhr aus Polen |Einfuhr nach Polen 5 
A R 3 z Den urch- 
Jahr re an die age ea Kst gangs- | Zusammen 
3 Häfen Gre nz- | Häfen | Stationen | verkehr 
| stationen | erhalten | erhalten 
1925 2 286 210 642 6221 251199 127 186 | 3 307 217 
1926 4 003 120 294 223 | 363 841 18 562 64.073 | 247 708 4 991 527 
1927 4175709 140 650 | 258199 44998 | 252 641 | 548.545 5 420 742 
1928 4 650 602 151261 | 227794 66611 | 152 045 | 455 775 5 704 088 


Die ein- und ausgeführten Feldfrüchte verteilen sich auf folgende 
Abgabe- und Abnahmestaaten (in Tonnen): 


Jahr | 


Ausfuhr | Einfuhr aus- ein- aus- ein- aus- ein- 
aus nach geführt | geführt | geführt | geführt | geführt | geführt 
Polen Polen nach aus nach aus nach | aus 
Grenzst. | Grenzst. | Tschechoslowakei | Deutschland Lettland 
363 841 64 073 45 818 37274 | 274305 12 980 11 324 130 
13% 59% 75 % 20 % 4% 0,2% 
258199 | 252641 27780 | 55632 | 206218 59 142 1145 7019 
10% 2% 199% | 3% | 04% 2,77% 
227 794 | 152 045 53 663 53679 | 135 415 66 426 13 051 4985 
23,9% 355% | 594% | 4,6% | 557% 3,8% 


m 


aus- 


ein: 


geführt | geführt 
nach aus 
Ostpreußen 


28 351 
8 % 


19 544 
7:5% 


23 495 
10,5% 


143 
0,2% 


9075 
3,59% 


5 966 
3,9% 


ein- 


aus- ausge- | einge- | ausge- | einge- 

geführt | geführt | führt | führt | führt | führt 

nach aus nach aus Dach: | ans Verschiedene 
Rußland Rumänien Ukraine 


= 57 | 1950 | 10443 — |1496 | 2093 | 1550 
„de e u 17% — 2% — 2% 
233 2152 | 1646 | 47389 278| 70340| 1355 | 1902 
u 0,8 % | 18,7 % = 27%] 056%] — 
1 1447 | 1527 | 18654 = _ 642 888 
-— 0,9% — [133% — -- _ — 


1 Häfen und Grenzstationen. 
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Die Eisenbahnstatistik läßt den Schluß zu, daß Polen ein Getreide- 
überschußland darstellt. Die Ausfuhrziffern überstiegen in den Jahren 
von 1926 bis 1928 die Einfuhrziffern. Wie ich bereits früher im Archiv 
für Eisenbahnwesen über die Getreidewirtschaft Polens ausführte, 
stellt Polen bei Durchschnittsernten jedoch kein Getreideüberschuß- 
land im volkswirtschaftlichen Sinn dar, vielmehr muß Polen bei dem 
jetzigen Grad der Intensivierung in der Landwirtschaft für bestimmte 
Getreidearten mit einer größeren Getreideeinfuhr rechnen. Die Ent- 
wicklung der folgenden Jahre 1927 und 1928 bestätigt die aufgestellten 
Behauptungen. Nach den Eisenbahnstatistiken sank die Ausfuhr durch 
die Häfen und Grenzstationen von 1926 bis 1928 von 658064 t auf 
379055t. Die Einfuhr stieg dagegen in demselben Zeitabschnitt von 
82635 t auf 218656 t. Die Analisierung der Ein- und Ausfuhrziffern 
der Gütertransporte für das Jahr 1928 ergibt, daß nur Überschußmengen 
bei Hülsenfrüchten und Gerste ausgeführt wurden, dagegen bei den 
anderen Getreidearten die Einfuhr die Ausfuhr bedeutend überwiegt. So 
gestaltete sich die Ein- und Ausfuhr für das Jahr 1928 wie folgt 
(in Tonnen): 


1 2 en: ET: 7 
Ausfuhr i 


ai Durch 

Binnen- a an die x De x 

ARE „Gen | FOR. [stationen | verkehr 
Wewen . E R A 366584 | 1720 40245 | 40140 | 12396 
rE re He 482 579 5 828 5079 | 28441 ! 26707 
Hafarge ale Sie. See 158 021 2 901 60 | 13928 | 20593 
ROATE „een nbar. :- 124306 | 66934 463 682 | 35081 
Andere Getreidearten . . . | 55220 | 2718 3193 | 20434 | 165231 
Hülsenfrüchte... . . . . 30 799 9430 206 728 | 20169 
a h 17625 1173 3540 | 8056 | 5994 
Weidesamen - o o o n 2... 40949 | 10943 1286 1203 9 565 


Die Getreidehandelsziffern für den Zeitraum von 1924/1925 bis 
1929/1930 ergeben, daß in Polen bei guten Ernten mit einem Roggen- 
und Getreideüberschuß zu rechnen ist, bei durchschnittlichen oder 
schlechten Ernten auch diese Getreidearten eingeführt werden müssen. 
Der Außenhandel bezifferte sich wie folgt (in Tausend t): 
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| Weizen Roggen 
| o || Ausfahr |-F oder —|| Einfahr | Ausfahr | oder— 

1924/25 48,3 |— 86 
1925/26 343,0 | + 341,0 
192028 PeT gg 

7,2 — ‚5 
1928/29 Io | +592 
1929/30 357,0 -+ 356,2 


| Gerste f Hafer 
Jahr = | = 
| Einfuhr | Ausfuhr | + oder — | Einfuhr | Ausfuhr | + oder — 


1924/25 4,9 94,1 + 89,2 79,9 0,1 — 79,8 
1925/26 0,8 169,8 + 168,5 4,6 93,0 + 84 
1926/27 3,1 93,4 + 90,8 44,5 8,5 — 36,0 
1927/28 2,8 67,5 + 642 23,7 9,5 — 14. 
1928/23 1,8 188,1 + 186,8 14,8 10,5 ns 
1929/30 | 0,1 262,8 | + 262,7 | 30 81,8 | + 78,8 


Prof. Ludkiewiez führt in einer Abhandlung über die Getreide- 
verhältnisse Polens aus, daß Polen keineswegs ein Getreideüberschuß- 
land im volkswirtschaftlichen Sinn darstellt. Bei schlechten oder 
Durchschnittsernten muß Getreide eingeführt werden. Die Aufstellung 
eines Wirtschaftsplans für die Getreidewirtschaft für eine längere 
Periode, etwa für 5 Jahre, würde mit größter Wahrscheinlichkeit ergeben, 
daß Ein- und Ausfuhr sich gegenseitig die Waagschale halten. 

Zur Steigerung der Getreideausfuhr in den letzten 1%—2 Jahren 
trägt in bedeutendem Umfang die polnische Regierung bei, die aus 
Rücksichten auf die positive Gestaltung der Handelsbilanz mit allen ihr 
zu Gebote stehenden Mitteln die Getreideausfuhr fördert. In erster 
Linie trägt die Gewährung von Ausfuhrprämien zum Anwachsen der 
Ausfuhrziffern bei. Die Höhe der gewährten Prämien bezifferte sich mit 
der Einführung der Prämien im Herbst 1929 bis zum 25. Mai 1930 auf 
über 20 Mill. Z. Das zwischen Deutschland und Polen 
abgeschlossene Getreideabkommen mit Gültigkeit bis 
Mitte 1931, wonach beide Staaten auf den nördlichen europäischen Märkten 
auf den gegenseitigen Wettkampf verzichten und gemeinsam vorgehen, 
wird bestimmt zur Steigerung der Ausfuhr aus Polen beitragen. 


Im übrigen weist der Vergleich in der Entwicklung der Ein- und 
Ausfuhr nach den verschiedenen Ländern seit 1926 eine wesentliche 
Verschiebung auf. Während die Ausfuhr nach der Tschechoslowakei in 
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der Zeit von 1926 bis 1929 von 13 auf 23,9 % stieg, sank die Ausfuhr nach 
Deutschland von 75 auf 594%, die Einfuhr aus der Tschechoslowakei 
sank von 59% auf 35,5 %, die Einfuhr aus Deutschland wuchs von 20 
auf 43,6 % an, die Einfuhr von der Ukraine stieg von 2 auf 27%. Mit 
einem starken Anwachsen der Getreideausfuhr aus Polen muß gerechnet 
werden, sobald es Polen gelingt, zu intensiverer Bebauungsweise über- 
zugehen. Die polnische Regierung ist seit der Entstehung des polnischen 
Staats bestrebt. die heimische Landwirtschaft intensiver zu gestalten. 
Es geht über den Rahmen dieses Aufsatzes hinaus, die Entwicklung 
der Meliorationen und der Agrarreform eingehender zu schildern. Be- 
sondere Aufmerksamkeit wird von der polnischen Regierung auf die 
Versorgung der Landwirtschaft mit künstlichen Düngemitteln ver- 
wandt. Die Chemikalieneinfuhr von Deutschland nach Polen nimmt in 
der Güterbeförderung chemischer Erzeugnisse einen bedeutenden 
Raum ein. 


II. Transportvonchemischen Erzeugnissen. 
Den Transport veranschaulichen nachstehende Ziffern (Tonnen): 


TE TR 5. lo: 6 7 8 
| 0; Ausfuhr Einfuhr 
Jah Binnen- G Durchgangs- 
Br verkehr Häfen renz- |. Hgten ‚|. Oren verkehr | Zusammen 
| stationen | | stationen 


1925 885972 | 148 928 1 448 263 
1926 1101082 | 40822 | 109067 1611197 
1927 1449313 | 48303 | 109059 | 132.069 2 220161 
1928 1668307 | 40954 | 148671 | 275 038 2 671 251 


Über die wichtigsten Arten der chemischen Erzeugnisse, die durch 
die Eisenbahn ein- und ausgeführt werden, gibt nachstehende Tabelle 
Aufschluß (Tonnen): 


ers m u ————— 


1 awhio Bit dkt ltr a G 7 
| & | | Einfuhr | Durch- f 
Warenart Jahr Innen- | Ausfuhr | nach gangs- u 


verkehr Polen verkehr | Sammen 
[i 


1925 | 149582 | 59456 4537 1709 | 215 284 

| | 1926 | 138904 | 29605 3748 6610 | 178867 
EEE EEE | | 1927 | 206635 | 38450 4371 | 5931 | 255387 
|| 1928 | 242966 | 35454 5 684 1618 | 285 722 


| 1925 | 64029 2594 549 345 | 67517 
Soda... 1926 | 68665 5.969 858 | 1004 | 76496 

ae N re. > 1927 | 80611 4739 1388 | 3427 | 90165 
1928 | 85626 | 10002 1369 2248 | 99245 
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1 Pr 3 4 | 5 6 7 
I 
| : Einfuhr | Durch- 
Warenart | Jahr. | Pinnen- | Ausfuhr nach gangs- - | U 
| verkehr | Polen | verkehr | sammen 
| Í 
| 1925 | 20031 | 3427 | 5082 | 10597 | 39857 
Der. |1926 | 30503 | 3744 | 4659 | 8189 | 48095 
ADORON HRS Sl kan | 1927 | 35408 | 2869 | 559 | 23793 | 67658 
\1928 | 72772 | 1081 | 13757 | 39887 | 197247 
| 
| | 1925 | 41677 | 4271 | 26667 | 4445 | 77060 
3 | 1926 | 87999 | 6571 | 5599 | 5782 | 105951 
a ler Sis | 1927 | 11269 | 2672 | 11850 | 10176 | 137392 
1928 | 142367 | 2012 | 11664 | 9394 | 165437 
1925 | 254516 | 22027 | 110437 | 42840 | 429 820 
BE. 1926 | 233 761 | 21886 | 46665 | 56893 | 359.205 
Phoaphordüngemittel . . . \1997 | 34741 | 26370 | 104579 | 83186 | 525876 
| 1928 | 312688 | 35445 | 207510 | 93851 | 649494 
(1925 | 172000 | 12642 | 49844 | 68701 | 308 157 
— 1926 | 187225 | 21519 | 14615 | 78476 | 301835 
Kplmndüngemittel 1927 | 283349 | 21480 | 39844 | 130585 | 425258 
1928 | 269886 | 24920 | 45273 | 122848 | 462927 
1925 | 107496 | 22280 | 31225 | 10383 | 171384 
; 1926 | 180655 | 28448 | 11714 | 36651 | 257478 
Stickstoffdüngemittel 1927 | 241951 | 28693 | 24605 | 25639 | 320888 
1928 | 164553 | 18609 | 44586 | 23237 | 250985 


Als Abgabe- und Abnahmestaaten kommen folgende in Betracht 


(Tonnen): 
1 3 4 5 
Ausfuhr | Einfuhr aus- emp- 
aus nach geführt | fangen 
Jahr Polen Polen nach von 


Grenzstationen 


109 067 


74 530 


1927 || 108699 | 167 727 


1928 || 148671 | 182 567 


15,8% 


73187 
67% 


76 853 
72,1% 


82 056 
55,3% 


D a a ze EEE 


53 049 
72% 


131 573 
79,4% 


148 994 
81,8% 
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10 11 Ja an E ARI PREK 
VS zitari gneis | 
aus- emp- | aus- emp- aus- emp- aus- | emp- 
geführt fangen | geführt | fangen geführt fangen geführt fangen 
nach von nach von nach von nach von 
Ostpreußen Rußland Rumänien Verschiedene 
| 
3662 618 228 — 4816 |- 691 10152 11 669 
3% _ — — 5% | 1% 9 % 15% 
1200 1953 83 33 4176 | 616 10676 17 966 
11% 1,1% — — 3s% | — 1,0% 1% 
1757 1947 13 526 50 4486 787 23 075 13 860 
14% 1,3% 9% — 3% — 15,7% 7,2% 


Aus den Aufstellungen erhellt, daß vom Jahr 1926 bis Ende 1928 
Sowohl die Transporte im Innenverkehr als auch die Ein- und Ausfuhr- 
ziffern stark gestiegen sind. 


Betrachtet man die einzelnen Warengattungen, so stellt sich 
heraus, daß Polen wie in den vergangenen Jahren so auch in den 
letzten zwei Jahren Säuren, Soda, Kohlendestillationserzeugnisse und 
künstliche und natürliche Farbstoffe in überwiegend großer Zahl aus- 
führt, und Gerbfarben, Phosphor, Kali- und Stickstoffdüngemittel- 
Erzeugnisse in großen Mengen einführt. Sowohl für die Einfuhr als 
such für die Ausfuhr steht Deutschland an der Spitze. Die Einfuhr 
chemischer Erzeugnisse von Deutschland nach Polen betrug im Jahr 
1928 nach den Veröffentlichungen der Eisenbahn 81 % der Gesamt- 
einfuhr, die Ausfuhr nach Deutschland 55 % der Gesamtausfuhr. 


Mit Recht wird als wichtigstes Argument für die wirtschaftliche 
und politische Notwendigkeit des Abschlusses eines Handelsvertrags 
zwischen Deutschland und Polen der trotz des bestehenden Zoll- und 
Handelskriegs tatsächlich vorhandene Handelsverkehr angeführt. Wohl 
in keinem anderen Industriezweig ist dieser Verkehr so rege, wie auf 
dem Gebiet des gegenseitigen Austausches in chemischen Produkten. 
Polen ist trotz der eifrig vom polnischen Staat betriebenen merkan- 
tilistischen Wirtschaftspolitik, die in der Gewährung von großen 
Subsidien, Kredit- und Steuererleichterungen und in der künstlichen 
Hochzüchtung verschiedener Wirtschaftszweige zum Ausdruck kommt, 
auf die Zufuhr verschiedener chemischer Erzeugnisse, so insbesondere 
künstlicher und natürlicher Gerbfarben, künstlicher Dünge- 
mittel gerade aus Deutschland angewiesen. Trotzdem die Ausfuhr 
chemischer Produkte vom Jahr 1925 bis 1930 aus Polen eine ansteigende 
Tendenz aufweist, wuchs die Einfuhr im Verhältnis in noch viel 
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schnellerem Tempo an. Der Wert der ausgeführten Waren stieg vom 
Jahr 1925 bis 1930 von 36,5 Mill. Zl. auf 89,3 Mill. Zl. an. In demselben 
Zeitabschnitt wuchs die Einfuhr von 139,ı Mill. Zl. auf 420,1 Mill. Zl. 
an. Die Belastung der Handelsbilanz bezifferte sich also im Jahr 1925 
auf 102,6 Mill. Zl., im Jahr 1929 auf 330,3 Mill. Zl. 

Unter den einzelnen deutschen chemischen Produkten, die zur Ein- 
fuhr nach Polen in der Zeit von 1924 bis 1930 gelangten, weist die Ein- 
fuhr von künstlichen Düngemitteln, von Fett- und Ölprodukten eine 
ansteigende Kurve auf, wogegen die Einfuhr von organischen und 
anorganischen chemischen Erzeugnissen, von pharmazeutischen und kos- 
metischen Artikeln, von Farben und Lack eine sinkende Tendenz auf- 
weist. Obwohl die Einfuhr nach Polen die Ausfuhr übersteigt, läßt sich 
in der Entwicklung der polnischen chemischen Industrie insofern eine 
günstige Tendenz feststellen, als Polen in steigendem Maß Halb- und 
Fertigfabrikate ausführt, und dafür in größerem Umfang Rohstoffa ein- 
führt. Es ist kaum möglich, über die Entwicklung und den derzeitigen 
Stand der chemischen Industrie im einzelnen eingehend zu berichten. 
Es sollen daher nur die wichtigsten Artikel näher untersucht werden: 


Künstliche Düngemittelproduktion. 

Der landwirtschaftliche Anbau vollzieht sich in den ehemals 
russischen und österreichischen Okkupationsteilen vorwiegend extensiv. 
Seit der Erlangung der politischen Selbständigkeit ist die polnische 
Regierung bestrebt, durch verschiedene Maßnahmen: Meliorationen, 
Agrarreform und insbesondere durch die Anwendung künstlicher und 
natürlicher Düngemittel den landwirtschaftlichen Ertrag zu steigern. 
Die Kreditnot, verbunden mit einer jahrelang andauernden Wirtschafts- 
krise, hindert den schnellen und konsequenten Übergang zur intensiven 
Bebauungsart und gibt den Grund dafür ab, daß der Verbrauch an künst- 
lichen Düngemitteln gegenwärtig nicht einmal den Vorkriegstand er- 
reicht, vielmehr nur 60 % des Konsums vor dem Krieg ausmacht. 

Der Gesamtverbrauch an Kaliumdüngemitteln betrug im 
Jahr 1913 510 650 t, wovon 505190 t deutscher Herkunft und 5460 t aus 
den Hinterkarpathen stammten. Die Produktion in Kalusz und Stebnik, 
die sich nach der Entstehung des polnischen Staats großer staatlicher 
Unterstützung erfreut, stieg von 1925 bis 1930 von 189 000 t auf 386 000 t, 
trotzdem ist sie kaum imstande, den Vorkriegsbedarf der polnischen Ge- 
biete zu decken. PolenführteankonzentriertenKalium- 
salzen im Jahr 199 11000 t im Wert von 17 Mill. ZL 
aus Deutschland ein. Das Bestreben der polnischen Regierung, 
die Selbstversorgung mit künstlichen Düngemitteln zu übernehmen, und 
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die Abhängigkeit von Deutschland auszuschalten, findet ihren Ausdruck 
in der Errichtung neuer Bergwerke, so z. B. im Jahr 1929 in Kropiwnica. 

Der Gesamtiverbrauch an Phosphordüngemitteln, 
insbesondere an heimischem Superphosphat (304 000 t) und eingeführten 
Thomasphosphatmehl (ca. 283000 t), wird für das Jahr 1929 von dem 
Verband der Superphosphatfabriken mit 581000 t beziffert. Die Pro- 
duktionskapazität sämtlicher polnischer Superphosphatfabriken wird 
auf 550000 t angegeben. Für die Frage der Steigerung der inlän- 
dischen Produktion von Phosphaten ist das Rohstoffproblem, insbesondere 
hinsichtlich der Beschaffung von phosphorsaurem Kalk und von 
Schwefelsäure, maßgebend. Die Gesamtschwefelsäurekapazität Polens 
kann mit rund 250 000 t beziffert werden. Bei steigendem Verbrauch an 
Superphosphat kann sich ein Mangel an Säure einstellen. Anderer- 
seits ist es fraglich, ob die Mengen — gegenwärtig beträgt der Konsum 
je ha 32,3 kg (in Deutschland 98 kg) — bei steigender intensiver land- 
wirtschaftlicher Bebauung ausreichen würden, um den Bedarf vollends 
zu decken. 

Stickstoff. Die inländische Produktion Polens reicht nicht 
aus, um den Innenverbrauch zu decken, obwohl der Konsum an stick- 
Stoffhaltigen Düngemitteln zur Zeit erst 60 % der Vorkriegszeit beträgt, 
und die Regierung die neu entstandene Stickstoffindustrie mit allen 
ihr zu Gebote stehenden Mitteln unterstützt. Die Belastung der Handels- 
bilanz durch importierte Stickstoffdüngemittel beträgt rund 40 bis 
45 Mill. Z1. jährlich. Die von der Fabrik in Chorzow gelieferten stick- 
Stoffhaltigen Düngemittel, insbesondere Nitrofos, werden von der 
polnischen Landwirtschaft nicht gern gekauft. Bevorzugt wird ebenso 
wie vor dem Krieg Chilesalpeter, wovon im Jahr 1928 91000 t und im 
Jahr 1929 79000 t eingeführt wurden. In den letzten Jahren ging 
Polen zur Ammoniaksynthese über. Von den zu diesem Zweck ge- 
gründeten vier Fabriken in Knurow, Wyry, Chorzow und Moseice ist 
die letztere die bedeutendste. Die Leistungsfähigkeit des Betriebs in 
Moseice, dessen Bauwert sich auf ca. 90 Mill. beziffert, wird auf ca. 60t 
Ammoniak für 1 Tag beziffert. Die Produktionskapazität sämtlicher neu 
entstandener Fabriken wird auf ca. 80000 t Stickstoffdüngemittel ver- 
anschlagt. Polen ist dem Mitte Mai 1930 abgeschlossenen internationalen 
Stickstoffpakt „Convention Européenne de l'Industrie de l’Azote* (Cia), 
der 98% der europäischen Stickstoffproduktion und 80% der Welt- 
produktion umfaßt, beigetreten. Neben der übernommenen Verpflich- 
tung zur Einschränkung der Produktion zum Zweck der Herbeiführung 
einer Preisstabilisierung auf den internationalen Märkten wird den 
Vertragskontrahenten ein Territorialschutz gewährt. Danach 
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soll die Deckung des heimischen Konsums der betreffenden heimischen 
Industrie vorbehalten bleiben. Mit Hilfe des Territorialschutzes hofft 
Polen trotz der übernommenen Verpflichtung zur teilweisen Stillegung 
der Betriebe seine Produktionskapazität wesentlich zu erweitern und 
durch entsprechende Propaganda und Anleitung die heimische Land- 
wirtschaft zum vergrößerten Verbrauch anzuhalten. 


Die Weiterverarbeitung tierischer und 
pflanzlicher Fette. 

Die Veredelung tierischer und pflanzlicher Fette basiert in Polen 
auf ausländischen Rohstoffen. Die heimischen Rohstoffe erweisen sich 
für die Weiterverarbeitung in großem Maßstab weder ihrer Qualität 
noch der Quantität nach als ausreichend. 

Als Fettlieferantkommtin erster LinieDeutsch- 
land in Betracht. Eingeführt werden Kokosöl, Palmöl, Soja- 
bohnenöl usw. Der polnische Staat strebt dem Ziel zu, durch eine ent- 
sprechende Zollpolitik, durch die Unterstützung und Förderung des 
Flachsanbaues, durch die Errichtung größerer Mühlen auf Staatskosten 
die Zufuhr deutschen Öls und deutscher Fette auszuschalten. 

Der ImportvonRohpech gestaltete sich vor dem Abschluß 
des Handelsvertrags ebenfalls sehr rege. Nach der Beilage IV des 
deutsch-polnischen Handelsvertrags wurde Deutschland ein Ein- 
fuhrkontingent nach Polen in der Höhe von I000 t zuerkannt. 


II. Transport vonBergwerksprodukten. 
Über die mit der Eisenbahn ein- und ausgeführten Bergwerks- 
produkte gibt die nachstehende Tabelle Aufschluß (Tonnen): 


i Hie iome C | I OEG EEE 
Ausfuhr aus Polen | Einfuhr nach Polen Durch- | 
Jahr re an die Gr die Häfen Grenz- gang- zusammen 
"= | Häfen ee “PR stationen | verkehr 
1926 14 922 825 | 4 428 43611188 756| 65690 | 422 986 33 202 741 
1927 18 328 987 | 5 722240) 6 617 025| 153 246 | 552 731 34 141 716 
Davon 
Kohle 
En) 13 498 487 550 133| 6 240 941| 1729 | 119060 27 529 499 
staub 
1928 20 910447 | 7 880 647| 6 318 626| 158360 | 576 396 38 985 402 
Davon 
Kohle 14343 502 | 7698910) 5918071| 1620 | 108352 30 317 900 
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Während die Gesamtausfuhr von Bergwerksprodukten (Kohle, Eisen- 
rohstoffe, Petroleum usw.) vom Jahr 1926 zu 1927 stark gesunken ist, 
von 15,6 Mill. auf 12,3 Mill., stieg sie im darauffolgenden Jahr wiederum 
und bezifferte sich Ende 1928 auf 14,1 Mill. t. 


Die Empfangs- und Abgabestaaten gehen aus nachstehender Ta- 


belle hervor (Tonnen): 


1 | 3 | 5 6 | 7 8 di; 
RE BRUT NDR AHA 
Ausf: Einfuhr | . emp- | aus. emp- aus- emp- 
Jahr. über en |über die | er | fangen || geführt fingen geführt | fangen 
ahr troskene Mirockeneil von nach | von nach von 
| Grenze Grenze | Tschechoslowakei | Lettland Deutschland 
T - 
1926 || 11188 756 || 422 986 4 694 252 74 971 || 293 818 ken 5192 284| 255 995 
| 43 % 18% 2% 48% 60% 
1927 || 12339 265 || 705 977 5224256 | 194 001 | 137101 220 | 1011 192) 335 718 
78,9% 8% | 21% — 15,3% | 60,7 % 
| | 
1928 | 14199273 || 734 756 | 5312444 | 210716 || 98498 86 || 731908 | 348 365 
| 84% 365% | 1,6% = 1,3% | 604% 
LITT e Fan has a Bid rn pn En E NER u E a Sn Dil o 
|. 128 13 14 | TEE EE | 19 
aus- emp- | aus- emp- aus- emp- aus- | emp- | aus- | emp- 
geführt fangen || geführt fangen | geführt fangen |geführt) fangen geführt fangen 
nach von | nach von nach von nach | von nach | von 
‚Ostpreußen | Rußland Rumänien Ukraine Versch. 
| | 
676 560 297 93 392 | -= 169 194 | 268 1165 020 | 87363 | 4236| 3792 
6% _ — | = 1% — | | 21% | — — 
69853 | 2468 | 28589 | 3667 | 141724 | 1879 | 3311 | 8365) 999 | 6413 
1% 0% l|. 0,6% | 06% 2 % 0,3% 105% 115% | — |11% 
42 860 6227 667 1403 | 131 065 3624 — = 1184| 6975 
0,6% | 00% — 10% 2% 0% I | 15% 


Aus der Aufstellung erhellt, daß die Ausfuhr nach der Tschecho- 
slowakei von 1926 bis 1928 von 43 auf 84 % gestiegen ist, während 
der Export nach Deutschland in demselben Zeitraum stark zurück- 


gegangen ist (von 48% auf 11,3 %). 


Gesamteinfuhr ist unverändert geblieben (60 %). 


Archiv für Eisenbahnwesen. 


1931, 


11 


Der Anteil Deutschlands an der 
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Der Güteraustausch zwischen Deutschland und Polen gestaltete 
sich im einzelnen nach den Angaben des Eisenbahngüterverkehrs in den 
Jahren 1926, 1927 und 1928 wie folgt (Tonnen): 


1 17% 8° 7 58, a 7 
Ausfuhr aus Polen Einfuhr nach Polen 
1926 1927 | 1928 || 1926 | 1927 | 1928 
| | 

Steinkohle und Briketts . . || 4984791 | 831982 | 609339 | 265 | 180| - 285 
Braunkohle und Briketts . . = so| ERON “| 60 16 
ae ea. 44064 | 37081 | 3496 | 2542| 8859| 3752 
Kohle und Koksasche . . . . 13 788 Ptole 18 — 16 15 
Torf und Briketts. . . . . Hy 25 50| 132 75 
Ener lo. re. 48711 | 63788 | 51124 |71328 | 80291 | 45 697 
Andere Erze und Eisenkies 2692 2 543 16 |46 008 | 79448 | 84907 
TTS RN u 5057 | 9227 | 14519 |22462 25866 | 49513 
Benzin und Gasolin . . . . . 6739 | 3474|; 4308 | 42| 12 3 

Porou -o u. zehn 87 = Er e 20 =- 

Gereinigtes Petroleum und 

Schmieröle .... 2... 934 | 17073 | 1614 | 330| 1860| 1480 
Petroleumpech ....... 21281 | 16558 | 12977 786 | 346 323 
Parafin und Vaseline . . .. 903 | 1862 | 549% 72| 252 237 
ES N > | 523 449 | 592 | | 20 56 
Kas TE | 633 | 1572 | 677 || 6206| 906| 1052 
Unbearbeitete Steine .. .. || 4182 526 | 628 125666 |43 981 | 42373 
STe a | | 4259 | 1021 | 953 | 79 707 | 55.100 |105 334 


Die Ausfuhr- und Einfuhrziffern zeigen eine stark rückläufige 
Tendenz. Die Ausfuhr von Koks, Kohle, Eisenerzen, Petroleumpech 
ist seit 1926 infolge des Handels- und Zollkriegs mit Deutschland stark 
gesunken. Desgleichen ging die Einfuhr von Eisenerzen stark zurück. 
Die Einfuhr von Eisenkies und Schlacke wuchs von 1926 bis 1928 
stark an. 


Die Eisenbahnstatistiken geben ein lückenhaftes Bild der tatsäch- 
lichen volkswirtschaftlichen Verhältnisse in Polen und bedürfen auf 
dem Gebiet der Bergwerksproduktion einer eingehenden Ergänzung. 
Eine Vervollständigung der Angaben des Eisenbahngüterverkehrs ist 
nicht nur für die handels- und wirtschaftspolitischen Maßnahmen beider 
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Staaten von besonderer Tragweite, sondern sie dienen auch zur Be- 


urteilung des sich schätzungsweise vollziehenden Eisenbahnverkehrs in 
der nächsten Zukunft. 


Zur besseren Übersichtlichkeit soll hier eine kurze Darstellung der 
Entwicklung der Bergwerksindustrie Polens mit besonderer Berück- 
sichtigung des Austausches mit Deutschland erfolgen. 


A. Polens Kohlenproduktion stieg von 1913 bis 1929 von 
40,» Mill. t auf 46, Mill. t, und zwar wuchs die Kapazität des ober- 
schlesischen Kohlenreviers in demselben Zeitabsehnitt von 32,1 Mill. t 
auf 34,3 Mill. t, des Dombrowaer Beckens von 6,3 Mill. t auf 8,9 Mill., 
und des Krakauer Reviers von 1, auf 2,s Mill. t an. Während der 
Absatz im Innern von 18, Mill. t auf 27 Mill. t anwuchs, stieg der 
Export nach dem Ausland nicht in demselben Tempo, nämlich von 12 
auf 14 Mill. t. Einen überragenden Anteil an dem Absatz nimmt das 
Öberschlesische Kohlenrevier, dessen Ausfuhr rund 90% der Gesamt- 
&usfuhr beträgt. Der Export der polnischen Kohle vollzieht sich in 
erster Linie nach Österreich, ihm folgt die Tschechoslowakei und Un- 
garn. Im weiten Abstand folgt Deutschland. Infolge des Handels- und 
Zollkriegs mit Deutschland ging die Einfuhr nach Deutschland sehr 
Stark zurück. Wie ich früher im Archiv für Eisenbahnwesen näher aus- 
führte, nimmt der Austausch der Bergwerksprodukte zwischen Polen 
und Deutschland eine sehr bedeutende Stelle ein. Bis zum Jahr 1926/1927 
ruhte die gesteigerte Kohlenausfuhr nach Deutschland und die Einfuhr 
deutscher Eisenrohstoffe nicht auf normalem Warenhandel, sondern auf 
der Genfer Konvention (1922), die Deutschland zwang, eine bestimmte 
Menge Kohlen von Polen zu empfangen, andererseits Deutschland die 
Verpflichtung auferlegte, Polen bis zum Jahr 1926 unbehindert seinen 
Konsum an Eisenrohstoffen auf den deutschen Märkten decken zu lassen. 
Nach dem Erlöschen der Genfer Konvention hörte der gegenseitige Güter- 
verkehr in Bergwerksprodukten fast ganz auf. Ende 1928 wurde der 
Handel in normale Bahnen gelenkt, indem bezüglich der Kohlen-, der 
Schrott-, Eisenhalbzeug- und Eisenfertigfabrikatenausfuhr zwischen den 
Vertretern der deutschen und polnischen Bergwerksindustrie Verein- 
barungen getroffen wurden, die sodann durch den abgeschlossenen Han- 
delsvertrag ergänzt und wesentlich erweitert wurden. Nach den ge- 
troffenen, noch nicht ratifizierten Vereinbarungen ist Polen das Recht 
zuerkannt, nach Deutschland monatlich 320 Tausend t Kohle zu liefern. 


11° 
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B. Die Eisenindustrie. 


Die ziffernmäßige Wiedergabe der Eisenbahnbeförderung von 
Eisenrohstoffen (Eisenerze, Eisenkies, Schrott) erfolgte oben in der Sta- 
tistik über den Warenaustausch zwischen Deutschland und Polen. Diese 
Angaben sollen durch Zahlen über die Eisenbahntransporte der sog. 
Metallurgischen Produkte, Eisenhalb-, Eisenfertigfabrikate ergänzt 
werden. 


I. Der Eisenbahntransport von sog. Metallurgischen Produkten und 
Eisenhalbfabrikaten gestaltete sich nach den Ziffern des Eisenbahn- 
güterverkehrs wie folgt (Tonnen): 


ee |. £. lä 5-01 PARRA 
; Ausfuhr Einfuhr Durch- | 
Jahr Se aus Polen | nach Polen | gang- Zusammen 


Häfen | Grenzst. | Häfen | Grenzst | verkehr 
l 


1926 1167212 | 25867 | 253809 | 9275 | 202706 | 157845 | 1816714 
1927 || 1549690 42799 | 276168 | 100118 | 244935 | 156047 | 2369 757 


1928 1888964 | 40371 | 260627 | 246282 | 134278 | 154384 | 2724906 


Die Angaben weisen in der Zeitperiode von 1927 zu 1928 eine starke 
Senkung der Ausfuhr von 318967 t auf 300998 t und eine ansteigende 
Bewegung der Einfuhr von 345 053 t auf 380560 t auf. 


Als Abgabe- oder als Abnahmestaaten kommen in Betracht: 


1 x es eaea 5 6 7 A 
es. = es Üben in. mach Mean Uganda cs ac Fate asta 
Ausfuhr | Einfuhr | aus- emp- aus- | emp- us: emp- 
Jah aus nach | geführt | fangen | geführt | fangen geführt | fangen 
S Polen | nach | von nach | von nach von 
Grenzstationen | Tschechoslowakei Lettland Deutschland 
20% | 10% 2% — | 63% | 87% 


1927 || 276168 | 244985 | 63061 | 12246 
22,5% | 4,9% 

1928 || 260627 | 134278 | 39668 | 15356 
| 15,3% 11,7% 


6 725 7965 | 158747 | 207259 
25% | 32% | 57,6% | 84,0% 
6 863 2094 | 158248 | 103 461 
2,0% 1,6% 60,7% 77,5% 


1926 || 253809 | 202706 | 51874 | 18786 4 866 121 | 161914 | 177604 
| 
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le hc a Da Fe We | Y Sa ln 1 a fd N Pie TE 
| | | | | 
aus- | emp- | aus- | emp- |- aus- | emp- | aus- emp- | aus- emp- 
geführt | fangen | geführt | fangen |geführt fangen |geführt fangen geführt | fangen 
nach | von nach von nach von | nach | von nach von 
| 1 |! 
Ostpreußen Rußland | Rumänien Ukraine | Andere 
e o EEE EEE EEE EEE EEE EEE EEE EEE EEE EEE EEE 
| j | | 
1664 | 2808 | 2813 =- 23 668 | 28 | 45% | — 2434| 3359 
m a e | | fg [X 
831 | 10670 | 20281 — 15 240 | 42 | 10525 | — | 758| 6753 
0,5% — 7,5% 5,5% | | 85% | — | 0%) — 
3114 400 | 40291 — 7209 | 1002| — — | 5234|11965 
1,2% | 0,8% | 15,5% = 27% N | = 2% | 8,9% 
| | | 


Obwohl die Ausfuhr von Eisenhalbfabrikaten nach Deutschland 
und die Einfuhr nach Polen in der Zeit von 1926 bis 1928 stark zurück- 
&ingen, so bleibt dennoch Deutschland an der Spitze der importierenden 
und exportierenden Länder. Im Jahr 1928 betrug der Export aus Polen 
nach Deutschland 60,7% des Gesamtexports von metallurgischen Pro- 
dukten, die Einfuhr von Deutschland nach Polen bezifferte sich auf 
77,5% des Gesamtimports. Die Eisenbahnein- und Ausfuhr gestaltete 
Sich zwischen den beiden Staaten im einzelnen wie folgt: 


Ausfuhr aus Polen Einfuhr nach Polen 


1927 | 198 


1926 | 1927 | 1928 || 1928 | 19 
Rohstahl und Roheisen | 5452 | 281 | 378 43010 | 75109 | 52274 


Handelseisen n, Handelsstahl || 46989 | 56493 


50729 | 11222 | 12417 | 10082 
EEE 473 | 1230 159 | 122238 | 116137 | 39666 
Be ©; (roh und gewalzt). . . | 98784 | 92605 | 105517 | 1002 | 3447 | 13% 
Blei (roh und gewalzt). . . | 10111 | 5588 | 3951 | 287 149 | 1084 


| 
Während aus Polen nach Deutschland hauptsächlich rohes und 


gewalztes Zink und Blei eingeführt werden, führt Deutschland Rohstahl 
und Schrott nach Polen ein. 
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I. TransportvonEisenfertigfabrikaten. 
Den Transport veranschaulicht nachstehende Tabelle (Tonnen): 
N a HE EA 6 Time, arg 
f, Ausfuhr | Einfuhr | 
Jahr Binnen- aus Polen nach Polen Durchgang- | Zuz 
verkehr verkehr | sammen 
Häfen | Grenzst. | Hafen | Grenzst. 
1926 450 893 17312 95 537 8359 | 44292 171 516 787 729 
1927 626 703 | 27603 | 125 305 17772 79 149 191 283 1.067 715 
1928 758 805 | 16648 | 125481 23 766 | 90082 181 014 1 194 996 


Aus den Angaben geht hervor, 
fabrikaten größer ist als die Einfuhr. 
1927 zu 1928 stark zurück, während die Einfuhr nicht unwesentlich 
zunahm. 


Als Abgabe- oder Abnahmestaaten kommen in Betracht (Tonnen): 


daß die Ausfuhr 


von Fertig- 


Allerdings ging die Ausfuhr von 


eng ag | 6 ATU A er 
Ausfuhr | Einfuhr aus- Jz aus- emp- | aus- emp- 
| aus nach geführt RN | geführt | fangen | geführt fangen 
Jahr | Polen Polen nach | von nach von nach | von 
|| Grenzst. | Grenzst.| Tschechoslowakei | Lettland Deutschland 
j | | 
1926 || 95357 | 44292 8341 13544 | 1 904 — 37 897 | 27 706 
8% 31:% |. 20% — 39 % 8% 
| 
1927 | 125 305 79149 18 536 18 484 1939 183 | 70264 54 654 
| 148% | 23,3%, | 1,6% 11% | 56 | 685% 
1928 | 125481 | 90082 | 35334 | 23996 1402 89 | 63620 | 63581 
| 28,2% |, 26,6% | 1,2% -= 50,7% | 70,6% 
u: 1 BB 3SE Esel of 16 0916-37, asas be 
aus- emp- aus- emp- aus- emp- aus- emp- aus- | emp- 
geführt | fangen | geführt |fangen| geführt fangen | geführt |fangen | geführt | fangen 
nach von nach von nach | von nach von nach | von 
Ostpreußen Rußland Rumänien Ukraine Andere 
557 64 3 813 25 40 183 218 1986 676 2723 
ulm: | | =) xl) 10% „| Site ied 
495 554 1846 | — 30 302 448 1170 — 753 4 826 
0,4% 0,6% 1,5% =r A A, 260 2 0,8% 16 % 
613 46 | 2485 | 12 | 20978 | 369 = — | 1099 |1589 
0% | 05% | 1% | — i 16% 10s% ı — — 108% [1,85% 
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Auch in dem Austausch von Eisenfertigfabrikaten steht Deutsch- 
land weit vor den übrigen. Die Ausfuhr stieg von 1926 bis 1928 von 
39 auf 50,7%, ebenfalls stieg die Einfuhr von Deutschland nach Polen 
von 63 auf 70,6%. Die Produktionsfähigkeit der polnischen Eisen- 
industrie hat bis 1930 noch nicht den Stand von 1913 erreicht. Die 
Produktion der Hochofenindustrie beträgt 68,32% der Vorkriegszeit 
und bezifferte sich im Jahr 1929 auf 704437 t (im Jahr 1913 auf 
1031123 t). Die Produktion der Stahlwerke macht für das Jahr 1929 
32,51% (1376725 t) der Vorkriegskapazität aus, die Erzeugung der 
Walzwerke 80% (962320 t) der Produktion vor dem Krieg. An der 
Spitze der Eisenhüttenerzeugnisse steht die Produktion der Stahlwerke. 
Die Eisenhüttenindustrie arbeitet hauptsächlich für den heimischen 
Bedarf, die Ausfuhr ist sehr gering und erstreckt sich hauptsächlich 
auf Röhren ohne und mit Naht. An der Spitze der Länder, die nach 
Polen Eisen- und Eisenfabrikate liefern, stand im Jahr 1929 Rußland 
(49 %), sodann folgte Schweden (24%), Afrika (12%), Norwegen 
5,6%) usw. 


Aus Deutschland wurde in erster Linie Alteisen (Schrott) einge- 
führt. Bis Mitte 1926 bekam Polen auf Grund der Genfer Konvention 
rund 215000 t Schrott jährlich aus Deutschland. Zu den Zollkriegsmaß- 
nahmen Deutschlands nach 1926 gehörte das Schrottausfuhrverbot nach 
Polen. Nach dem Erlöschen der Genfer Konvention am 15. Juni 1926 sah 
Sich Polen gezwungen, die für den Schmelzprozeß des Eisens notwendigen 
Mengen Schrott zu viel höheren Preisen aus viel entlegeneren Staaten 
zu besorgen. Durch den Beitritt zu dem internationalen Röhrenkartell 
Belang es Polen, seine überschüssigen Röhren mit Erfolg abzusetzen. 

Das zwischen der Hüttenindustrie Polens und Deutschlands am 
21. Dezember 1929 getätigte Abkommen sichert Polen die Zufuhr von 

5.000 t Schrott jährlich. 


C. Die Petroleumindustrie. 

: Im Rahmen der internationalen Petroleumwirtschaft nimmt Polen 
einen sehr bescheidenen Platz ein. In der Erdölgewinnung steht Polen 
an der vorletzten Stelle. Während vor dem Krieg die Produktion 
Polens höher als die Produktion der südamerikanischen Staaten stand, 
nahm die Erdölgewinnung dieser Staaten in der Nachkriegszeit einen 
raschen Aufschwung und steht jetzt vor der Produktion Polens. Die 
Produktion Polens sank von 1913 bis 1928 von 1114 000 auf 743 000 metr. t. 
Die vorhandenen Raffinerien sind jedoch imstande, 1,2 Mill. t Rohöl 
weiter zu verarbeiten. Der Rückgang der Rohölgewinnung ist um so 
verwunderlicher, als die Regierung die Erdölproduktion mit allen ihr 
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zu Gebote stehenden Mitteln, insbesondere durch finanzielle Beihilfen 
unterstützt und die Bohrtätigkeit zum Zweck des Aufschlusses neuer 
Erdölfelder fördert. 

Die Förderung von Erdgasen für Heizzwecke und für die Ga- 
solinproduktion, fernerhin die Gewinnung von Erdwachs zeigen eine 
ansteigende Entwicklung. Während die Produktion an Erdgasen in 
überwiegendem Umfang auf den Inlandsmärkten Absatz findet, wird das 
geförderte Erdwachs exportiert. Als Hauptabnehmer kommt Deutsch- 
land in Frage. 

In der Erdölraffinerie weist Polen von 1927 bis 1928 eine an- 
steigende Kurve auf. Die Produktion stieg von 618295 t auf 663 983 t, 
von 1928 bis 1929 dagegen fiel sie im Zeichen der Wirtschaftskrise 
auf 594 375 t zurück. 

Während die Produktion in Deutschland sich vorzugsweise auf die 
Herstellung von Benzin und die Erzeugung von leichtflüssigen Ölen 
und Schmierölen bezieht und an die zweite Stelle tritt, ging die Tendenz 
der Produktion in Polen bis zum Jahr 1928/1929 in entgegengesetzter 
Richtung. Die fortschreitende Elektrifizierung und Industriealisierung 
des Landes werden sich auch in Polen in einer gesteigerten Benzinherstel- 
lung und einer Senkung des Leuchtölverbrauchs auswirken. Rückgang der 
Konjunktur in Zusammenhang mit einer fortschreitenden Konzentration 
findet sowohl in Deutschland als auch in Polen seinen Ausdruck in 
dem zahlenmäßigen Rückgang der Raffineriebetriebe. 


Die Ausfuhr der Raffinerieerzeugnisse zeigt in drei Jahren von 
1927 bis 1929 eine Senkung um 22000 t (von 270000 auf 248 000 t). 
Während die Ausfuhr von Leuchtöl, Schmieröl, Asphalt und Kerzen eine 
Aufwärtsentwicklung aufweist, sinkt die Ausfuhr von Halbfabrikaten 
ganz besonders stark. Für die Ausfuhr von Petroleum und Benzin 
kommt in erster Linie die Tschechoslowakei in Betracht (90 %). Der 
Gasölexport richtet sich vorzugsweise nach Österreich (50%) und 
der Schweiz (30 %). Für Schmieröle kommen Österreich (25 %), Deutsch- 
land und die Tschechoslowakei als Bezugsländer in Frage. Der Export 
von Paraffin, Asphalt und Koks geht in erster Linie nach Deutschland. 
Der wichtigste Ausfuhrartikel ist Paraffin. Von der im Herbst 1929 
zustandegekommenen internationalen Paraffinkonvention verspricht 
sich Polen sehr große Vorteile. 


IV. Transportderinlandwirtschaftlichen Neben- 
betrieben hergestellten Produkte. 
Die handelspolitischen Beziehungen erstrecken sich nicht nur auf 
die oben beschriebenen Gebiete, sondern auf fast alle wichtigen Waren- 
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gattungen. Trotz des Zoll- und Handelskriegs ist der gegenseitige 
Warenaustausch sehr rege. Auch im Austausch von in landwirtschaft- 
lichen Nebenbetrieben hergestellten Produkten nimmt Deutschland eine 
bevorzugte Stelle ein. Der Eisenbahnverkehr dieser Produkte be- 
zifferte sich in den Jahren von 1925 bis 1928 wie folgt (in Tonnen): 


K 1 2 3 4 Be MERG 7 
= kala 
Erzeugnis | Jahr | Pier j 2 : | ich i kat Lie. 
| | | Polen Polen | verkehr 
| | | 

| 1925 || 471559 | 16893 | 145410 | 17904 | 651766 
Be | Fon IEE | ost | | 1926 || 535545 | 15280 | 1859 | 36026 | 588710 
|p 640895 | 5046 | 12280 ` 33733 | 691954 
1928 || 673382 | 5749 | 28232 | 31631 | 738994 
1925 | 181073 | 64986 | 14370 | 8643 | 219072 
Bass); | 1926 | 119354 | 169474 | 3373 | 30045 | 322246 
Mu) nor > | 1927 || 182727 | 132440 | 6246 | 62144 | 388557 
| 1928 || 217059 | 62775 | 2793 | 46279 | 328906 
(1925 || 8772 177 | 9298| 83365 | 21612 
Pflanzliche Öle . . . ... | | 1926 | 12107 278 | 11087 | 1556 | 24978 
| 1927 | 18484 | 1507 | 14153 | 2569 | 36663 
| 1928 || 17683 24 | 20434 | 3837 | 42198 
1925 | 17202 | 8510 | 5977 | 23744 | 55433 
Ölkuchen aes o | |1926 | 20515 | 1174 | 5975 | 39715 | 77639 
|1927 | 38864 | 10473 | 14944 | 60539 | 124820 
|1928 | 41334 | 8079 | 18798 | 48933 | 117144 
1925 | 272941 | 111 665 913 | 3648 | 389167 
en a. 1926 | 313617 | 99568 69 | 5685 | 418939 
1927 || 829102 | 117159 79 | 5467 | 451807 
1928 | 357826 | 110015 38|- 7449 | 475328 
1925 | 97795 497 | 2373 | 3684 | 104349 
Meere ui 1926 || 102 822 724 | 3176 | 2048 | 108770 
| 1927 | 142158 | 1298 | 4287 | 3871 | 151614 
| 1928 || 171995 543 | 2832 | 3102 | 178472 
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Als Aufnahme- und Abgabestaaten obiger Erzeugnisse kommen 
in Betracht (in Tonnen): 


1 | 2 fi 5 6 7 RE 
— [| Hik egas 
| 4 | aus- emp- aus- emp- aus- | emp- 
Ausfuhr | Einfuhr | geführt | fangen | geführt | fangen | geführt | fangen 
Jahr | aus nach | nach von nach | von nach von 
Polen Polen | + ; 
| | Tschechoslowakei Lettland Deutschland 
1926 || 301442 | 16570 | 37527 3 360 2 006 =- 221 276 6 747 
13% 28% 73% 40% 
1927 || 252684 | 41353 | 30642 6 509 105 1897 | 198384 | 15120 
12,1% 15,7% 4,6% 76,6% 36,6% 
1928 || 184449 | 38728 | 30322 7393 195 150 | 141607 | 17178 
| 16,5% | 19% 0,1% 0,4% 76,8% | 44,1% 


0 | u 2 | 18 14 » | 1 17 | 18 | 29 
aus- | emp- [ausge- emp- ausge- emp- |ausge-| emp- jausge-| emp- 
geführt | fangen | führt | fangen | führt | fangen | führt | fangen | führt fangen 
nach von nach | von nach von nach von | nach von 
j Í | | 

Ostpreußen Rußland Rumänien | Ukraine | Verschiedene 
34 518 276 == 284 21 1155 — 4331 | 6094 417 
12% — 6%: | 26% 2% | 
21518 1461 30 15 30 591 — 9036 | 6975 | 1404 
8,6% 3:6% | — Ss = 14,3% | 21,8% | 2,7% | 3,4% 
6 974 446 15 7113 72 4717 = — 5264 | 1731 
3,8% 1,2% — 18,4% — 12,2% | 2,8% | 44% 


Nicht nur gleich nach der Zlotystabilisierung, sondern auch in den 
darauf folgenden Jahren 1926, 1927 und 1928 steht Deutschland in der 
Ein- und Ausfuhr Polens an erster Stelle. Im Jahr 1928 bezifferte 
sich die Ausfuhr nach Deutschland auf 76,3 % der Gesamtausfuhr. Die 
Einfuhr betrug 44,4 % der Gesamteinfuhr. Ausgeführt wurden im Jahr 
1928 in erster Linie Kleie, Zucker, Melasse. Eingeführt wurden Mehl, 
Ölkuchen, Bier, Spiritus, Öle und pflanzliche Fette. 


V. TransportvonHolz-und Walderzeugnissen. 


Der Transport bezifferte sich in dem Zeitraum von 1926 bis 1928 
wie folgt (Tonnen): 


ra PEPA 
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3 | 


4 


|| Binnen- 
|| verkehr 


| 
| | 


1926 | 4273 127 
1927 | 5179354 
1928 | 5472471 


Ausfuhr aus Polen 


Häfen 


1 560198 
1 644 015 
704 821 


Grenz- 
stationen 


3 070 599 
4 018 213 
3 431 541 


BI E16 7 
Einfuhr nach Polen 
| Durch- 
g Grenz- gang- 
ahisi stationen | verkehr 


| 


3926 | 14624 | 336 789 
3833 | 18636 | 470394 
4653 | 27162 | 581019 


Zu- 
sammen 


11 334 445 
10 221 667 


Auf die Abnahme- oder Abgabestaaten verteilen sich die Transporte 


wie folgt: 


L S: 2 3 4 5 6 7 
| | NER we 
| 
| ; 5 ausgeführt empfangen | ausgeführt empfangen 
Jahr | Ausfuhr Einfuhr nach von | nach von 
aus Polen | nach Polen 
Tschechoslowakei | Lettland 
re TEE BE Sr SEE Hu Em Sn m Er EEE E ES a E BE a dm DE iD a BF a a E 
I 
1926 | 3.070599 14 624 478 335 4 008 86 869 — 
15 % 3% 
1927 | 4.018213 18 636 325 501 3137 57140 | 162 
81% 16,8 % 1,0%: 9] 0,9% 
1928 | 3 431 541 27162 406 496 8130 36 916 283 
11,3 % 29,9 % 1,2% 3 Wir 
ea. S 10 1 TAME N a E 
ausgeführt [empfangen | ausgeführt | empfangen | ausgeführt empfangen A re Rs 
nach von nach | von nach | von ZEN Te 
Deutschland | Ostpreußen Rumänien as 
1833 045 4591 656 737 46 1306 4214 14 267 1 765 
60 % 22 % 
2 856 937 4411 | 759297 84 1437 8.020 17 901 2 822 
02% | 28,8%. | 180% | -0,4% = 45% | 04% | 16,5% 
San 082 | 5768 | 604733 54 738 8882 | 32576 | 4050 
8,8 % 21,3% 17,8% 0,3% = 826% |09% | 14,9% 


Die Aufstellung zeigt, daß Deutschland an der Spitze der Export- 


und Importländer Polens steht. 


Das am 30. November 1927 getätigte 


ADEG mit Gültigkeit bis zum 30. November 1928 wurde am 
blauftermin um ein Jahr bis zum 31. Dezember 1929 verlängert. Es 
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wurde dabei die Vereinbarung getroffen, den Vertrag automatisch um 
1 Jahr bis zum 31. Dezember 1930 weiterlaufen zu lassen, falls von dem 
zugestandenen Kündigungsrecht vor dem 1. Oktober 1929 durch die 
Vertragskontrahenten kein Gebrauch gemacht würde. Eine Kündigung 
ist von keiner Partei ausgesprochen worden, somit behält das sog. 
„Holzprovisorium* seine Rechtsgültigkeit bis zum Schluß dieses 
Jahrs. Wesentlich für den Vertrag sind: 

a) die Kontingentierung der Holzeinfuhr von Polen nach 

Deutschland, 

b) die zollpolitischen Maßnahmen der beiden Staaten, 

c) die geltenden Eisenbahntarife. 

Das Holzeinfuhrkontingent wurde auf 1250000 cbm beziffert. (Posi- 
tion 78 des deutschen Zolltarifs für ungehobelte Bretter.) 

Deutschland verpflichtete sich, seine Einfuhrzölle in der Höhe von 
1 Mark für 100 kg zu stabilisieren, und ebenso Polen seine Ausfuhrzölle 
(Nadelholz 0,40 Zl., Laubholz 0,20 Zl. und Espenholz 1,50 Zl. für 100 kg). 

Die Eisenbahnverwaltungen beider Staaten verpflichteten sich, die 
beim Zustandekommen des Vertrags geltenden Eisenbahntarifsätze 
nicht so zu ändern, daß der Zweck des Holzabkommens hierdurch 
beeinträchtigt werden könnte. 

Angesichts der in Polen in der Fachpresse und in Denkschriften 
an die Regierung neuerdings vielfach geäußerten Wünsche der Holz- 
produzenten und Holzhändler, die getroffenen Vereinbarungen ins- 
besondere in bezug auf Zölle und Eisenbahntarife einer Revision zu 
unterziehen, ist es wertvoll, die Auswirkungen des bestehenden Ver- 
trags in beiden Staaten für das Jahr 1929 etwas näher zu beleuchten, 
und insbesondere zu untersuchen, inwieweit Deutschland von dem 
Polen zugestandenen Kontingent Gebrauch gemacht hat. Die Holzaus- 
fuhr aus Polen gestaltete sich wie folgt: 


Vom 1. 12. 1927 

Art bis 30. 11, 28 Vom l; 12. 1928 bis 

inm 7. 30. 11. 1929 in m? 
Eichenholz ..... | 37 948,1 23 745,8 
Buchenholz ..... 6 229,5 4772,6 
Weiches Laubholz 62 688,4 38 691,1 
Nadelhoz ...... 896 844,0 726 693,4 
Zusammen | 1 003 710,0 . 793 902,9 


Aus der Zusammenstellung geht hervor, daß das Kontingent im 
Jahr 1927/1928 nur zu 80,3 % und im Jahr 1928/1929 nur zu 634% aus- 
genutzt wurde. Die Gründe des Sinkens der polnischen Holzausfuhr 
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nach Deutschland hängen in erster Linie mit der ungünstigen Kon- 
junktur auf den deutschen Holzmärkten zusammen. Die gesamte Holz- 
einfuhr nach Deutschland sank von 29 Mill. cbm im Jahr 1927/1928 auf 
18,6 Mill. im Jahr 1928/1929. Neuerdings hegt man in Polen Befürch- 
tungen, daß die deutschen Märkte unter dem Einfluß der Steigerung der 
Einfuhr russischen Holzes für Polen verloren gehen könnten. Die 
russische Holzausfuhr richtete sich in den letzten Jahren in erster 
Linie nach England. Die Ausfuhr Sowjetrußlands bezifferte sich in 
1000 Standard (Standard ist ein Maß im Holzhandel zwischen Amerika, 
England, Schweden und nördl. Rußland von 165 engl. Kubikfuß 
= 4,672 cbm) auf: 


1. Halbjahr 1986 . 2... 2a 0% 2,214 
ET N RT 
un, Wirte SABE MIA LER TE 
Lea Sr BL; Die Atabahr doB 


In den Holzvereinbarungen zwischen den englischen Holzimpor- 
teuren und dem russischen Staatsholztrust „Exportles“ verpflichtete 
Sich Rußland, im Jahr 1928 550000 Standard Holz zu liefern. Für das 
Jahr 1929 wurde diese Menge auf 750000 erhöht. Der Ablauf 
dieser Vereinbarungen zwischen Rußland und England wird Ruß- 
land zwingen, alsbald neue Absatzmärkte vor allem in Deutschland zu 
Suchen. Angesichts dieser bevorstehenden verschärften Konkurrenz auf 
den deutschen Märkten wird in der polnischen Presse auf die Not- 
wendigkeit der Eroberung der englischen Märkte hingewiesen. Es wird 
eine Preissenkung für Rohholz verlangt, in erster Linie für Holz aus 
den Staatsforsten. In der Sitzung des Holzkomitees beim staatlichen 
Exportinstitut und der Holzverbände vom 9. Dezember 1929 wurden 
folgende Feststellungen gemacht: 

a) Die Selbstkosten betragen 10% engl. Pfund für 1 Standard loco 
Danzig oder 23—30 Z1. für Rohholz loco Wald. 

b) Die Preise für Eichenholz beziffern sich in Privatforsten auf 
X bis 27 Zl. je cbm. Aus diesem Grund sind die Preise, die von den 
Direktionen der Staatsforsten verlangt werden (60 Zl. für die I. Klasse, 
50 Zl. für die II. Klasse und 40 Zl. für die III. Klasse loco Wald) nicht 
realisierbar. Weiterhin wird in den interessierten Kreisen der Stand- 
punkt vertreten, daß durch die Erhöhung der Zölle und durch die Er- 
schwerung des Transits für russisches Holz dessen bevorstehende Kon- 
kurrenz auf den Auslandsmärkten erfolgreich bekämpft werden kann. 
Als nachteilig für die Entwicklung des Holzausfuhrhandels wird die Er- 


böhung der Binnentarifsätze im neuen polnischen Eisenbahngütertarif 
vom Oktober 1929 angesehen. 
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Neuerdings ist die Frage der Syndizierung des Holzexports in den 
Vordergrund geschoben worden. Am 4. November 1929 wurde vom Mitglied 
des Beratungskomitees für Holzfragen, Dr. Riger Bataglia, die Frage der 
Exportkartellierung angeschnitten. Es wird jedoch diesen Bestrebungen 
entgegengehalten, daß die polnische Holzwirtschaft, insbesondere mit 
Rücksicht auf die außerordentliche Verschiedenheit der auf den Markt 
gelangenden Qualitäten, für eine derartige Konzentrationsform bis auf 
weiteres ungeeignet sei. Eine Standardisierung würde vorläufig nicht 
durchgeführt werden können. Ferner wird angeregt, die unentbehrlichen 
heimischen Kreditquellen für die polnischen Holzexporteure zu schaffen, 
deren größte Schwierigkeiten in der finanziellen Abhängigkeit des polni- 
schen Holzhandels von den gut organisierten Holzimporteuren auf der 
anderen Seite der Grenze wurzeln. 


VI. Transport von Papier-und Papierprodukten. 


Über die Eisenbahntransporte von Papier- und Papierprodukten 
unterrichtet nachstehende Aufstellung (Tonnen): 


p hjir Suak Bit EnaA ST: A: 


Binnen- | Ausfuhr aus Polen | Einfuhr nach Polen Durch- 
Jahr verkehr | gang- Zusammen 


| Häfen | Grenzst. | Häfen | Grenzst. | verkehr 
j 


1926 190 518 | 5 618 20 099 5146 16018 | 73771 311 170 
1927 238868 | 315 18135 5 346 42890 | 84394 392 748 
1928 286 788 | 3 047 18 480 772 44740 | 59752 420 519 


Als Hauptein- und Ausfuhrländer kommen in Betracht: 


N a. I se 8, al 4 SB u | or 8 9 
= aus- emp- aus- emp- aus- emp- 
PR Ausfuhr Einfuhr geführt | fangen | geführt | fangen | geführt | fangen 
a E e a) nach nach von nach von nach von 
| Polen | Polen 
| | Tschechoslowakei Lettland Deutschland 
| 
1926 20.099 16 018 1157 5 996 71 — 18 027 5538 
7% 38% 91% 85 % 
1927 18 135 42 890 1414 16 393 | -— 2 445 15 760 9725 
7,8% | 38,2% 5,7% 86,3% | 22,5% 


1928 || 18480 | 44740 | 3205 | 14504 | 2a | 2709 | 14358 | 11898 
| 17,5% | 32,3% | 65% | 77,8% | 26,6% 
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10 |. u 12 3 | 4| » | 1871 2322 17638 19 
aus- emp- | aus- emp- ausge- emp- | aus- | emp- | ausge-| emp- 
geführt | fangen | geführt |fangen!| führt | fangen | geführt | fangen! führt | fangen 
nach von nach von nach| von | nach | von nach von 
Ostpreußen Rußland Rumänien | Ukraine Verschiedene 
281 | 19 52 | — |" 127 123 | — | 291| 4408 
1% | 1% 27% 
110 | 3151 177 6 110 167 397 | 11170 
0,6% 7,3% 0,9% — | 0,6% 0,9% 2,4% | 26,2% 
264 | 432 27 | — | 109 |- 1913 = — | 49 |- 18284 
15% | 0,8% 0,6%. | 4,2% 2,6%.| 29,6% 


Auch in diesem Wirtschaftszweige steht als Hauptausfuhrland aus 
Polen Deutschland an der Spitze. Die Ausfuhr von Rohstoffen und 


p Pierprodukten nach Deutschland betrug 1928 77,8 % der Gesamtausfuhr 
olens. 


In Zusammenhang mit dem Abschluß des deutsch-polnischen Han- 
delsvertrags hegt man in den maßgebenden Kreisen Polens Befürchtun- 
Sen, daß der polnischen Papierindustrie auf dem polnischen Markt in der 
Qualitativ und quantitativ höher stehenden deutschen eine mächtige Kon- 

ürrenz erwachsen werde. Es wird darauf hingewiesen, daß die Meist- 
begünstigung Deutschland alle Zollerleichterungen sichert, die Polen 
hinsichtlich der Papiereinfuhr z.B. der Tschechoslowakei gewährt. In 
Vorträgen, in der Fachpresse, in zahlreichen Denkschriften an die Re- 
Sierung werden daher zum Schutz der heimischen Industrie Forderungen 
aufgestellt, die u. a. in entsprechenden Zollerhöhungen oder in der 

Währung tarifarischer Erleichterungen gipfeln. Inwieweit alle diese 
Befürchtungen und die aufgestellten Forderungen zutreffen, läßt ein 


Überblick über den Stand der Entwicklung der Papierindustrie beider 


Staaten erkennen. 

Deutschland ist der größte Papierproduzent Europas. Obgleich die 
Rohstoffbasig in Deutschland im Vergleich mit den anderen Staaten 
Parapas die vorteilhafteste ist, reicht sie quantitativ nicht aus, und 

eutschland ist zur Deckung des Bedarfs auf die Zufuhr fremder Roh- 
stoffe in hohem Maß angewiesen. Abgesehen von Papierlumpen und Alt- 
p APOT; die von 1927 bis 1929 ein geringe Senkung aufweisen, wuchs die 
Einfuhr von Zellstoff und Papierholz also wesentlich an. Die Belastung 
der Handelsbilanz, die im Jahr 1929 etwa 154,2 Mill. RM betrug, wurde 
durch die Ausfuhr von Fertigfabrikaten zum größten Teil kompensiert. 
Folgende Länder kamen im Jahr 1929 in Betracht: 
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Papierholz wurde zu 40% durch die Zufuhr aus Ostpolen 
gedeckt, 47 % des Bedarfs an Holzschliff deckte Schweden, den Rest Nor- 
wegen und Finnland, Zellstoff lieferten Finnland (33 %), Schweden 
(24 %), Tschechoslowakei (14 %) und andere, die Niederlande und Frank- 
reich kamen für die Lieferung von Papierlumpen an erster Stelle in 
Betracht. Die Hauptbezugsquellen für Altpapier waren England (50 %) 
und Holland (17 %). Hieraus erhellt, daß Polen vor allem für die Deckung 
des deutschen Bedarfs an unbearbeitetem Papierholz in Frage kommt. 


Über die Zweckmäßigkeit der Lieferung dieses Rohstoffs nach 
Deutschland sind die Meinungen in Polen geteilt. Während die einen den 
Standpunkt vertreten, daß die vorhandenen polnischen Papierfabriken 
ihre Kapazität voll ausnutzen, und daher aus Gründen der Handels- und 
Zahlungsbilanz Wert darauf gelegt werden müßte, ansehnliche Mengen 
unbearbeiteten Papierholzes an die deutschen Zellulosefabriken zu lie- 
fern, soweit dies ohne Gefährdung der polnischen Waldwirtschaft ge- 
schehen kann, sind andere der Ansicht, daß die Produktionskapazität der 
Papierfabriken in Polen noch nicht voll ausgenutzt sei, und aus Gründen 
einer rationellen Waldwirtschaft die Ausfuhr dieses wertvollen Rohstoffs 
durch entsprechende Ausfuhrzölle und andere Mittel wesentlich erschwert 
werden müßte. Das letzte Wort in dieser Kontroverse kann erst ge- 
sprochen werden, wenn eine schlüssige Kontrolle der polnischen Wald- 
wirtschaft durchgeführt ist. 


Die Entwicklung der Papierindustrie in Polen wird durch den Man- 
gel an Zellulose gehemmt. Polen ist auf die Zufuhr dieses Rohstoffes 
angewiesen. Die Einfuhr wuchs von 1922 bis 1929 von 618 t auf 9058 t. 
Ausgeführt wird Sulfatzellulose. Über die Produktion und den Außen- 
handel beider Staaten geben nachstehende Ziffern Aufschluß. Die Pro- 
duktion betrug (in Tonnen): 


1 
Jahr >= as 
| Polen | Deutschlan Polen | Deutschland 


1337 000 227 000 
en 366 000 
19 015 329 000 
25 791 434 000 
30 383 442 000 


Quantitativ überwiegt also die deutsche Produktion um ein Viel- 
faches die polnische. Den 400 deutschen Fabriken mit rund 800 Maschinen 
stehen 27 polnische Fabriken mit rund 54 Maschinen gegenüber. Die 
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polnische Produktion übertrifft in der relativen Steigerung dagegen die 
deutsche. 


Die Ein- und Ausfuhr beider Staaten beziffert sich auf: 


Ye 


Jahr | 


2 


| 3 


4 | 5 


Einfuhr (in Tonnen) 


nach Polen 


| nach Deutschl. 


aus Polen 


Ausfuhr (in Tonnen) 
| aus Deutschl, 


498 903 
513 195 


29 260 
32 740 


25 526 
30109 


Die Absatzverhältnisse der beiden Staaten vor dem Krieg gestal- 
teten sich derart, daß die deutsche Produktion die nord- und west- 
europäischen Märkte belieferte, während die Papierüberschüsse der Okku- 
Pationsteile Polens, in erster Linie Kongreßpolens, zu 90% nach Ruß- 
land gingen. Nach der Beendigung des Weltkriegs hat Polen seine 
früheren Absatzmärkte verloren, und die polnische Papierindustrie sah 
sich gezwungen, neue Absatzmärkte zu bearbeiten. In der nun notwendig 
gewordenen Westorientierung begegnet Polen überall der Konkurrenz 
Deutschlands. Die Ausfuhr Polens weist eine rückläufige Tendenz auf, 
Während die Einfuhr weiterhin steigt. Allein die Einfuhr von Deutsch- 
land nach Polen wuchs von 1928 zu 1929 von 10430 t auf 12897 t. Polen 
hat im Vergleich zu den anderen europäischen Staaten noch einen sehr 
geringen Papierkonsum. Der Verbrauch steigt jedoch offenbar mit der 
fortschreitenden Industrialisierung des Lands und dem Wachsen der 
Kulturbedürfnisse des polnischen Volks. Während der Verbrauch in 
Polen 5 kg für den Kopf der Bevölkerung beträgt, beziffert er sich in Nord- 
amerika auf 62 kg, in England auf 37, in Deutschland auf 26,5, in Holland 
auf 21,5, in Schweden auf 20, in der Schweiz auf 19 kg. Trotz der Stei- 
gerung der Leistungsfähigkeit der heimischen Fabriken wird daher Polen 
5 enbar auch weiterhin auf eine gesteigerte Einfuhr, insbesondere aus 

eutschland, vorerst angewiesen bleiben. 


VII. A. Transport von Baumwoll- und Wollprodukten. 


—u 2 3 | AP El, 26- I. 200 7 8 
Ausfuhr aus Polen Einfuhr nach Polen 
z Durch- 
Jahr || Binnen- i 
| verkehr an die a von den Re gang- Zusammen 
| Häfen zÈ er Häfen à verkehr 
| stationen | stationen 


1926 | 191134 
6 
1927 | 225 686 5 a 41 322 
1928 || 224 568 7824 | 43606 
Archiv 


für Eisenbahnwesen. 1931. 


3 685 
5715 


91 381 


113 574 | 53307 449 097 


116431 | 53124 451 268 


12 
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B. Die Abgabe- und Abnahmestaaten veranschaulicht nachstehende 
Tabelle (in Tonnen): 


754 PR Kor Aa le eh Sa Ua 6 ten gie 
| Ausfuhr | Einfuhr aus- emp- aus- emp- aus- emp- 
Febr Polen ER geführt | fangen geführt | fangen | geführt | fangen 
G G nach von nach von nach von 
renz- renz- 
| stationen | stationen | Tschechoslowakei Lettland Deutschland 


1926 41322 | 91381 | 13588 | 10961 5188 917 | 12805 | 67887 
33% 12% 2% 1% 82 % 714% 


1927 44627 | 113574 | 11312 | 11220 3 676 1900 | 15576 | 84462 
25,3 % 9,8 % 83 % 1,6 % | 34,9 % 74,5 % 
| 


1928 || 43606 | 116351 | 12599 | 11915 | 5869 | 1978 | 17384 | 78139 
28,9% | 10,2 % | 135 %| 17% | 398% | 671% 


URHEBER] 8 16: Ja range NSN 
aus- | emp- | aus emp- aus- | emp- aus- | emp- |ausge-| emp- 
geführt | fangen | geführt fangen geführt fangen | geführt fangen | führt | fangen 

nach von nach von | nach von nach von nach von 
Ostpreußen Rußland Rumänien Ukraine Verschiedene 
1222 1139 1722 5 6187 65 75 46 535 | 10364 

3% 1% 4% — | 15% | 1% | 2% 
1571 1379 361 128 7810 55. | 17 59 4304| 14371 
3,5% 1,3% | 0,8% 0,1% 17,5% 2 LI ei 9,7% 12,7% 
2182 | 2543 |- 185; | | -5147| 62 — — 290| 21477 
4,8% 2,9% l 0,5% 0,3% 11,9% m 0,6% 18,5% 


C. Den Warenaustausch mit Deutschland im einzelnen bringt nach- 
stehende Aufstellung: 


1 e 
Ausfuhr aus Polen Einfuhr nach Polen 


1926 | 1927 | 1928 1926 | 1927 | 1928 


Banmwollo: ......% 69 15 26 | 42172 | 46713 | 45 083 

Flachs, Hanf 20... 3% 5330 7821 7326 619 646 | 1319 

WOO aal a wre. CO 999 386 861 | 11019 | 17010 | 11079 

Textilindustrieartikel . . . 1985 1897 3596 1432 1737 1005 

Lampen, .|.UREE.. IE 2475 2815 3322 | 1097 | 15156 | 16182 

GERN KEITEN NDS 1947 2642 | 2144 1 700 3200 3552 
| 
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VII. A. Fleisch- und Wurstwarentransport. 


1 | 2 KERN 5 6 16] 8 
| z | Ausfuhr aus Polen | Einfuhr nach Polen | hate 
Jahr | G G gang- Zusammen 
verkehr | r renz- . | renz- ~ a 
| | enge stationen BR stationen | verkehr 


| 


196 | 1477 4778 | 27637 | 4513 | 5582| 16294 | 73681 
1927 || 21498 4089 | 25381 | s941 | 9950 | 9427 | 79286 
1928 | 21383 | 8666 | 2812 | 16033 | 10240 | 9896 | $7030 


B. Die Abnahme- und 
Tabelle hervor (in Tonnen): 


Abgabestaaten gehen aus nachstehender 


Si] 2 SEAT) 4 5 | 6 | 7 
| | | 
l ausgeführt | empfangen ausgeführt | empfangen 
Jahr Ausfuhr Einfuhr | nach von nach von 
| aus Polen | nach Polen | j A 
| Tschechoslowakei | Lettland 
TI 
1926 27637 5582 25370 548 RTE AF ES 
91% 0% 
1927 | 25331 9 950 | 23 595 mM... — 1541 
93,2% 7,8% | | 15,6% 
1 | | 
ss | 25812 10240 | 23601 471 35 | 120 
91,6% ‚e% | == 11,9 % 


coo C 3 Ba Ce a E ET 
geführt emp- aus- emp- aus- | emp- | aus emp- 
nach fangen geführt fangen geführt fangen geführt fangen 
von nach von | nach | von nach von 
Deutschland | | Rumänien andere 


Ostpreußen | 


15 


1310 
5% 


4495 
43,9% 


12° 
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IX. A. Gerberei- und Kürschnereiartikel. 


1 = 2 | 3 | 4 5 6 | 7 8 
I | Ausfuhr aus Polen | Einfuhr nach Polen | | 
| 3 | | | | Durch- 
Jahr RE j e Hno die | ed von den | gang- | Zusammen 
| Häfen | Grenz- | Häfen Grenz- verkehr | 
stationen [stationen | 
| t 
1926 | 68 035 4896 | 9733 5 827 9372 12260 | 110123 
1927 | 77475 4096 | 7369 | 5792 15 484 16 950 127 166 
1928 81143 | 3507 | 9923 7772 15 588 | 17232 135 165 


B. Die Abnahme- und Abgabestaaten obiger Produkte sind folgende: 


Een u Fe Fe ae Te et. 
| 
| Ausfuhr Einfuhr Tras | empfangen Reel empfangen 
Jahr aus | nach von von 
nach nach 
Polen | Polen | i 
| Tschechoslowakei Lettland 
| | 
1926 9 733 9 372 2191 3605 | 1470 18 
| | | 
22% 39% | 16% — 
1927 7369 15484 | 621 3 037 355 713 
8,4% 19,7% 4,3% 4,7% 
1928 9 923 15 588 1253 2 561 360 979 
12,6% 16,4% 3,0% 6,2% 
I 
Bir 9 10 MaS 1,08 || u 16 |u17_ 
aus- emp- | aus emp- puser emp- aus- emp- aus- emp- 
geführt | fangen | geführt | fangen |führt |fangen| geführt |fangen| geführt |fangen 
nach von nach von nach | von nach von nach von 
Deutschland Ostpreußen Russland | Rumänien | Andere 
| | 
2916 4 702 32 446 — 31 740 35 | 2384 635 
29% | 51% =, 5% 8% | 25% | 5% 
2134 | 7953 8&& | 2276 | — 495 940 118 | 3234 892 
29% | 51,4% 1,2% | 14,6% 3,2 % |: 12,8 % | 0,7% | 8,8% | 5,7% 
2631 | 6945 a | 2727 | — | 18| 130 | 21 | 547 | 2169 
25,6% | 44,5% | 1% 17,6% 1,2% | 13% |02%| 55,9% |13,9% 
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E l 


Rohleder 


Knochen 


į 


| Ausfuhr aus Polen 


| 1926 1927 | 1928 1926 | 1927 1928 

j 
.| 261 | 179% | 2302 | 8065 | 5544 | £734 
s|- 120 4 | 80. -1615 |-2392 | 2087 
-EE DRTE -| - 2 42 
aN a4 163 | 6 17 39 


A. TransportvonGlas-‚,Keramik-‚Zement-undBeton- 
produkten. 


un . | Tig 3 4 | unge mit g 7 8 
7 Ausfuhr aus Polen | Einfuhr nach Polen | Durch- 
Jahr || Binnen- | | ang- | Zus 
| verkehr : Grenz- 3 ' Grenz- gang Ener 
| Häfen stationen | Häfen Istationen verkehr 
| | | 
1926 1 566 698 96181 ! 31203 | 2202 | 32684 | 83119 | 1 812 087 
toag 2403897 | 243573 | 48460 | 5829 | 55162 | 181525 | 2885436 
1928 | 3228357 |198883 | 30686 | 4236 | 91852 | 150483 | 3704447 
B. Als Abgabe- oder Abnahmestaaten kamen in Betracht: 
— BE Ta 5 a 8 9 
| 
Aust kot gus- | emp- aus- emp- | aus- emp- 
Jahr | uhr | Einfuhr geführt | fangen | geführt | fangen | geführt | fangen 
OR nach nach von nach | von nach von 
Polen Polen 
| | Tschechoslowakei Lettland Deutschland 
| | 
1926 | 31208 | s26s4 | aasa | 10214 | 2404| — 6441 | 18955 
17% 32% | 8% _ 21% 58% 
1 
927 | 48460 | 5152 | 6284 | 20281 | 10909 — | 12005 | 32726 
1928 | 30686 | 91852 | 9488 | 81541 | 3638 — | 4082 | 5722 
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10 11 Sn ha oi | 14 15 16 A 18 19 
aus- emp- aus | emp- | aus- | emp- aus- emp- | aus- emp- 
geführt fangen | geführt fangen) geführt ‚fangen geführt |fangen| führt | fangen 
nach von nach von | nach | von nach von nach von 
Ostpreußen Rußland | Rumänien Ukraine Andere 
I 
5 597 99 3159 | — | 7674 — | 541 | — 403 3416 
18% 10 % | 1% 1% 10% 
10 666 39 832 | 10 | 7783| 117 62 | 30 479 | 1949 
| 
7460 16 sı |vı | au | = tr 1881 | 3022 
| 


Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1928:. 


In der Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen Deutsch- 
lands für 1928, Band 49, hat sich im Aufbau der Tabellen und im Umfang 
der Darstellungen gegenüber dem Vorjahr im allgemeinen nichts ge- 
ändert. Das Geschäftsjahr deckt sich bei den in der Statistik aufgenom- 
menen voll- und schmalspurigen Bahnen mit dem Kalenderjahr. Nur 
bei der vollspurigen Ahaus-Enscheder Eisenbahn umfaßt es die Zeit vom 
l. April 1928 bis 31. Dezember 1928. Diese auf deutschem und nieder- 
ländischem Gebiet gelegene Bahn wurde bis 31. März 1928 auf Grund 
eines Betriebsüberlassungsvertrags von den Niederländischen Eisen- 
bahnen betrieben. Am 1. April 1928 hat die niederländische Regierung den 
Auf ihrem Gebiet gelegenen Streckenteil verstaatlicht. Der auf deutschem 

ebiet gelegene Streckenteil ist im Eigentum der Ahaus-Enscheder Eisen- 
bahn-Gesellschaft verblieben und wird seit dem 1. April 1928 von der 
Reichsbahndirektion Münster für Rechnung der Eigentümerin, die keine 
eigenen Betriebsmittel besitzt, betrieben. 


h Das Rechnungsjahr, d. i. die Zeit vom 1. April bis 31. März, besteht 
ur noch bei der schmalspurigen Kreisbahn Eckernförde— Kappeln. 


In den nachfolgenden Übersichten, in denen zum Vergleich auch die 
Ergebnisse des Jahrs 1927 dargestellt werden, sind die der Aufsicht des 
se aut unterstehenden Eisenbahnen (Kleinbahnen) nicht berück- 

ichtigt Die Statistik über diese Bahnen ist auch im Berichtsjahr nicht 
BB worden. Es ist in Aussicht genommen, die Tabellen über die 
gebnisse dieser Bahnen denen der Reichstatistik anzupassen, sobald 
ds Vorerhebungen über die Vereinfachung der reichstatistischen Ta- 


bellen für die Privatbahnen beendet sind, 
=-———_ 


* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 135. 
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Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1928. 


A. Längenverhältnisse. 


1 2 | 3 EFA 5 6 
| 1927 | 1938 
Led. | x 
Nr Bezeichnung N . ei Ka = == 
i | überhaupt überhaupt 
| kın vH. | km (vH 
I. Allgemeine Darstellung. | 
1 | Eisenbahnen in Deutschland (ohne 
Baarpabisk) biei 0 ar lencae ac 58 009,30 100 58 251,11 |100 
davon | 
| 
2 Hauptbahnen. ..--.. + itenati 30 525,382 | 52,68 || 30 376,00 | 52,15 
3 vollspurige Nebenbahnen . . . . 25 621,44 | 44,17 26 012,87 | 44,65 
4 schmalspurige Nebenbahnen . . . 1862,04 | 3,21 1862,24 | 3,20 
|! Dichte des Bahnnetzes: 
5 auf 100 qkm Grundfläche 12,88 | — 12,13 | — 
6 ~» -10000 Einwohner . .-. e- 9,29 u 9,33 = 
| Von Nr. 1 (=100%) befinden sich: 
7 im Eigentum deutscher Eisenbahn- | 
Verwaltungen ........ 57 908,27 | 99,83 | 58 170,93 | 99,86 
S im Eigentum deutscher Städte und | 
| Gesellschaften .. . oi -% 55,75 | 0,10 50,28 0,09 
9 | im Eigentum außerdeutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen .... . . 31,33 | 0,05 29,96 | 0,05 
10 im Eigentum einer deutsch-hollän- 
| dischen Eisenbahn - Verwaltung i 
| (Nebenbahnen).,... ... » 13,95 | 0,02 — er 
Von Nr. 7 (= 100%) sind 
it | Hauptbahnen. ....... E 30 481,97 | 52,64 30 333,52 | 52,15 
12 vollspurige Nebenbahnen . .’. 25 564,26 | 44,15 | 25 975,17 | 44,65 
13 schmalspurige Nebenbahnen . . 1.862,04 3,81 | 1862,24 | 3,20 
Von Nr. 8 (= 100%) sind 
14 Hauptbahnen. ....... iu 26,91 | 48,27 26,91 | 53,58 
15 vollspurige Nebenbahnen . . . 28,84 | 51,78 23,81 | 46,42 
Von Nr. 9 (= 100%) sind 
16 Hauptbahnen. . . . -s.s >» - 16,94 | 54,07 15,57 | 51,97 
17 Nebenbahnen . . - +» 14,39 | 45,98 14,39 | 48,08 
18 | Eisenbahnen deutscher Verwaltungen | 
E O S 10 00 0.» je. 162,25 100 157,30 (100 
Von Nr. 18 (= 100%) sind 
19 Hauptbahnen ..... 152,86 | 94,21 147,91 | 94,08 
20 vollspurige Nebenbahnen . . - 9,24 5,70 9,24 5,87 
21 schmalspurige Nebenbahnen . . 0,15 | 0,09 0,15 | 0,10 
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{i w 2 | 3 | a| sE- U 
| 1927 | 1928 
fa. E — = = 
Nr. Bezeichnung I aussi aa = es 
überhaupt || überhaupt 
km v. H. | km v. H. 
| | | 
II. Einzeldarstellung. fi N ii 
22 | Eigentumslänge der Bahnen | | 
deutscher Eisenbahnverwal- | | | 
tungen (7 +18) ....... | 58 070,52 100 58 328,23 |100 
davon | | | 
23 Hauptbahnen (11 +19)... .- | 30.634,83 | 52,75 | 30.481,43. | 52,26 
24 | vollspurige Nebenbahnen (12-20) | 25 573,50 | 44,04 | 25 984,11 | 44,55 
25 schmalspurige Nebenbahnen 
(BER 21).. T9r0E 2 010 | 1 862,19 3,21 || 1862,89 | 3,19 
Von der Eigentumslänge (Nr. 22) sind baa | 
26 Staatsbahnen.: . 0. aa 53 571,70. | 92,85 || 53 786,38 | 92,21 
27 |  anausländische Bahnverwaltungen 
NVOXDACchköb.. nase nie 3 eyes 45,83 | 0,08 45,33 0,08 
Zu der Eigentumslänge (Nr. 22) treten | 
hinzu: j | | 
28 gepachtete Strecken von deutschen | | | 
29 Kleinbahnverwaltungen . . . . 1,6 | — | 1,0 | — 
gepachtete Strecken von ausländi- f | 
30 schen Bahnverwaltungen .. . 40,52 | — | 36,83 | — 
gepachtete Strecken von Städten, | 
31 . Gesellschaften usw... . . » - 57,20 | — 50,22 | — 
in Mitbetrieb genommene Strecken 8616 | — | 14,98. | — 
Betriebsläinge am Ende des 
= Jahrs: 
gg | überhaupt (Nr. 22—27 + 28 bis 31) 58 210,17 100 58 445,53 |100 
34 für den Personenverkehr . . . . 56 087,92 | 96,85 56 280,27 | 96,50 
”» „ Güterverkehr. ..... 57 749,85 | 99,81 57 998,29 | 99,23 
r I 
Betriebslänge im Jahresdurch- | 
schnitt: 
U Re 58 121,09 |100 58.288,04. 100 
37 , für den Personenverkehr . . . . 55.999,40. | 96,85 | 56.187,71 | 96,51 
"o » Güterverkehr ..:... 57.642,10 | 99,17 57 840,84 | 99,23 
Von der Betriebslänge im Jahres- | | 
* durchschnitt (Nr. 35) fallen auf: 
a Vollspurbahnen überhaupt f 56 260,68 | 96,80 | 56 425,75. | 96,81 
40 für den Personenverkehr . . . 64 248,61 | 96,87 54 372,68 | 93,28 
4 » » Güterverkehr... . 55.802,65 | 96,81 65 986,51 | 96,05 
ís Schmalspurbahnen überhaupt . . 1861,81 | 3,20 1862,29 | 3,19 
is für den Personenverkehr . . . 1750,88 | 3,13 1765,03 | 3,08 
» » Güterverkehr .... 1839,45 | 3,19 1854,03 | 3,18 
í | 
| 
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B. Bauliche Anlagen. 


1 2 3 4 5 | e 


1927 1928 
Bezeichnung | 


überhaupt v. H. überhaupt | v. H. 


I. Neigungs- und Krümmungsver- 
hältnisse, 
61 | Von der Gesamtlänge der Vollspur- 
bahnen (Tabelle A Nr. 8+11+12+ 


LOED e o E km 56 264,08 |100 56 516,06 |100 
fallen auf | 
62 waagerechte Strecken... . .„ | 17 291,80 | 30,73 || 17 329,97 | 30,66 
63 Strecken mit Neigung ... „ | 38 972,23 | 69,27 39 186,09 | 69,84 
64 gerade Strecken ...... RL 38 869,23 | 69,08 39 036,85 | 69,07 
65 Strecken mit Krümmung . . „. 17 394,80 | 30,92 17 479,21 | 30,93 
II. Unterbau. 

66 | Von der Länge der Vollspurbahnen | 

einschließlich der mit diesen Bahnen | 


in ungeteilter Rechnung betrie- 
benen schmalspurigen pi: 


bahnen ooa e a e 57 233,11 |100 57 484,92 |100 
fallen auf: 
67 die freie Strecke ...... Er 46 063,36 | 80,48 46 298,06 | 80,54 
68 ie E © > r > 11 169,25 | 19,52 11 186,86 | 19,46 
69 | Zahl der in Schie- 


nenhöhe auf freier Strecke . . . 231% — 221% ji 
70 | Zahl der Bahnkreuzungen in ver- l 
schiedener Höhe auf freier Strecke 


und auf den Bahnhöfen .... 2 353 — 2397% u 
71 | Gleisanschlüsse auf freier Strecke . 3191 — 3126 _ 
72 | Wegeübergänge in Schienenhöhe . . 85 381 — 85 572 _ 
73 | Wegeüberführungn .... +... 69431, -— 708% | — 
74 | Wegeunterführungen . . ..... 17 926 — 18198% | — 


75 | Durchlässe unter dem Bahnkörper bis 
einschl. 2 m Lichtweite der ein- 


zelnen Öffnungen. . . ....- | 106 uiy | — 107 440 Es 
76 | Eisenbahnbrücken aus Eisen | 


a) laufende m Gleis ...... 719 279 _ 737258 | — 
b) Gesamtzahl der t der eisernen | 
Überbauten (einschl. eiserne | 


BEUL a ae) RER 1325 860 ke 1378547 — 
c) Zahl der eingleisigen Überbau- | | 
ten ( DE EEE 5 25 291 u 31147 | — 


d) Zahl der zwei- und mehrglei- 
sigen Überbauten (Öffnungen). 1168% | — 10125% | — 
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E 
w 
= 
e 
= 
[2,1 
= 


1927 1928 


Bezeichnung 1 
überhaupt v. H. überhaupt v. H. 
77 | Eisenbahnbrücken aus Stein, 

Beton und Eisenbeton | 
a) laufende m Gleis ...... | 513 994 — 524 713 — 


b) gesamtes Mauerwerk einschl. 
Widerlager, Pfeiler und Funda- 


Mnt TG oTe m? | 14886157 — 15 084 132 — 
c) gesamter umbauter Raum m? | 26 084 487 — 26 799 227 — 
d) Zahl der eingleisigen Überbau- | 
ten (Öffnungen)... .... | 8 964 — | 9369 -—- 
e) Zahl der zwei- und mehrglei- | 
sigen Überbauten (Öffnungen) . | 13 451 — 12 963 -- 
78 | Wege- und Straßenbrücken aus 
Eisen 
a) Länge der Bauwerke in Brük- 
kanachge'l, 12 zn tree m 97 165 — 98 626 — 


b) Gesamtzahl der Tonnen der 
eisernen Überbauten (einschl. 


eisernen Stützen) . . . . . t 250 657 _ 203 406 — 
c) Zahl der Überbauten (Öffnun- 
BREITE 2 m dor omas 6.097 — 6 284 = 


79 | Wege- und Straßenbrücken aus 


Stein, Beton und Eisenbeton | 
a) Länge der Bauwerke in Brük- | 
EEN S AEAEE dc m 90 659 — 89 347 _ 
b) Gesamtes Mauerwerk einschl. 
Widerlager, Pfeiler und Funda- | 
ET Se m? 1 656 404 — || 1682115 — 
€) Gesamter umbauter Raum m? || 3502784 — 3 543 884 — 
d) Zahl der Überbauten (Öffnun- | 
TEE en V 5 072 _ 5184 _ 
80 Tan | 
EAE oo a e Zahl 243 — | 244 _ 
zweigleisig . 2.2.2.2... a 373 | 873 = 
Länge eingleisig <. o.i. m 68 939 — 68 997 — 
n» zweigleisig. =... m 156 031 — 156 119 — 
II. Oberbau. 
81 | Gleislänge der Vollspurbahnen ein- | 
ee der mit diesen Bahnen 
ungeteilter Rechnung betrie- 
benen schmalspurigen Reichsbah- 
Ve nes Weiglame Wh. AG km 126 006,25 |100 126 657,69 |100 
= hiervon fallen auf: 
durchgehende Gleise » 8109,51 | 64,54 81 341,72 | 64,22 
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a] 


| 6 


Ko Tr TERE I 5 


88 


| 1927 | 1928 
Bezeichnung 7 = a 
überhaupt vH überhaupt v. H 


sonstige Gleise und Weichen- | | 


verbindungen ...... km 44 933,74 | 35,66 | 45 315,97 | 35,78 
84 | Von Nr. 82 =100% bestehen aus: | | 
a) Stuhlschienen . . . . . . km 8,65 | 0,01 5,83 | 0,01 
breitfüßigen Schienen: | | 
b) auf Einzelunterlager . . . „| 80.884,73. | 99,37 | ` ` 81219,s1_ | 99,85 
c) auf Langschwellen . . . . „ 152,26 0;19.| 89,35 | 0,11 
d) unmittelbar auf der Unter- | 
DOOR aeie eena e e e A 26,87 | 0,08 26,73 0,03 


Von der Länge der durchgehenden | 
| Gleise auf Einzelunterlagen (Nr. ‘ | 
84b = 100%) fallen auf Gleise mit 


a) hölzernen Querschwellen . . . 50 112,76 | 61,96 51 061,18 | 62,87 
b) eisernen ” De er 30 768,571 | 38,04| ° ` 30155,87 | 37,18 
c) sonstigen Einzelunterlagen . . 30| — | 3,28 | — 


Zu der Gleislänge von Nr. 85 a sind 
verwendet an hölzernen Quer- 
schwellin erje: a sea... Stück | 76107.982. . | — 78 143 264 = 

Zu der Gleislänge von Nr. 85 b sind 
verwendet an eisernen Quer- 


schwellen =... +» 2.0... Te Stück | 48138116 rs 47 246 722 — 
Zahl der Weichen im ganzen, auf ein- | | 

fache Weichen berechnet . ... . 301 474 ran Ale N 
Zahl der Herz- und Kreuzungstücke 359 162 — | 361879% | — 
Zahl der Drehscheiben | 

a) für Lokomotiven ...... 1944 zu 1888 ve 

b) für Wagen ... eses de 1688 — "169 | — 
Schiebebühnen | 

mit versenktem Gleis. . . Zahl N ERA 878. | — 

ohne versenktes Gleis ..  » 337 — | 309 — 


IV. Sicherungs- und Fernmeldeanlagen. 


Von der Streckenlänge der Vollspur- 
bahnen einschl. der mit diesen 
Bahnen in ungeteilter Rechnung 
betriebenen schmalspurigen Reichs- | 
hahua a a S We tee km 57 763,86 100 [| 58 016,13- |100 


Die Eisenbahnen des Deutschen Reichs 1928, 189 


1 2 = 3 4 ei 5 | 6 
| j| 1927 | 1928 
ug Bezeichnung | = 7 2 
ij] | überhaupt |y H. | überhaupt | v. H. 
| | 
j | 
93 sind mit Steckenblockung aus- | | 
gerüstet KEITEN km 24 453,12 |100 24 522,85 |100 
| davon | 
94 Hauptbahnen .. . » - ee | 23 677,78 | 96,83 23 656,96 | 96,47 
9 Nebenbahnen ...... 775,84 | 3,17] 865,89 | 3,53 
Auf den Strecken von Nr. 92 sind 
vorhanden: | | 
%6| Stellwerke..2..... Zahl | 18178 100 18270 100 
davon I | | 
97 | auf Bahnhöfen... . . 5s 16014 | 88,10 16103 88,14 
98 auf freier Strecke 3 2164 | 11,90 2167 11,86 
99 Sina, T E a 95 401 ‚100 95841 1100 
davon 
100 Hauptsignale . .... 1 57077 59,83 56 893 59,86 
101 Vorsignale . . . .... TE 25996 | 27,25 26 067 27,20 
102 sonstige Signale... .  „ 12328 | 12,92 12 881 13,44 
103 | Fernsprecher aller Art .. „ 135 662 — || 140688 — 
104 | Telegraphenapparatealler Art ,„, | 28168 | — | 27827 — 
| V. Stationen, Hochbauten u. sonstige 
bauliche Anlagen. | 
Auf den Strecken von Nr. 66 sind 
vorhanden: 
1065 | Stationen ........ Zahl 13113 100 13212 100 
106 davon 
107 Bahnhöfe se. cvo e Fa „| 10 552 80,47 10 727 81,19 
108 Haltepunkte .... . . el 2561 | 19,58 2485 18,81 
109 Verwaltungsgebäude .. „| 1444 — 2331 == 
110 Empfangsgebäude ... p | 10 855 -- 10 765 -— 
11 | Güterschuppen . . . . . si 10 489 — 10222 =- 
i2 Lokomotivschuppen . . „ | 2124 _ 2138 = 
18 | Werkstattgebäude ... „ | 3561 — 2 024 -- 
114 Wasserkrane . . .. .. | 8601 _ 8428 — 
116 Magazingebäude .... „ | 5 700% _ 7345 == 
offene feste Rampen für 
a) Stirnverladung ... „ | 484 = 494 — 
b) Seitenverladung . .. „| 4484 — 4490 = 
116 c) Stirn- u. Seitenverlade. „ | 6166 — 6136 — 
a bewegliche Rampen .. „| 3 123 E 3 080 — 
118 Ladebühnen .. .... n 2 022 — 2 264 — 
PE Lastkrane u. Hebegerüste „, 6684 — 7423 =- 
120 OMERO TE 2.0. er 6 263 — 6 685 = 
Brückenwagen . . .... 6 902 — 7090 = 
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a 2 5 6 
1928 
rai Bezeichnung -> 
A überhaupt v. H. überhaupt v. H. 
| 
VI. Unterhaltung und Erneuerung des || | 
Oberbaus. | | 
130 | Länge der unterhaltenen Gleise im | 
Jahresdurchschnitt . . . . km || 126 649,41 |100 126 936,97 100 
davon 
a) durchgehende Gleise... „ 81 058,77 | 64,00 81 217,88 | 63,98 
b) übrige Gleise ...... 5 45 590,64 | 36,00 45 719,09 | 36,02 
131 | In zusammenhängenden Strecken | 
wurden umgebaut 
Gleise aus Eisenschienen . . km 72,08 | — | 24,0 | — 
$ » Stahlschienen .. „ | 4 189,06 — | 3 312,36 = 
in Gleise aus Stahlschienen . „ | 4261,98 | — 3329,76 | — 
132 | Bei dem Umbau und den einzelnen | 
Auswechselungen sind an neuen | 
Oberbaustoffen verwendet worden 
a) hölzerne Querschwellen einschl. | 
der Weichenschwellen . Stück 6 844 801 — || 6903689 — 
b) Steinwürfel und andere Einzel- | 
unterlagen ...... Stück — — 38 — 
c) eiserne Querschwellen ausschl. 
der Weichenschwellen . Stück 3 488 032 | — 1534 153 — 
» t 276 123,81 =el 123 253,00 -= 
d) eiserne Weichen-Querschwellen | | 
Stück 483 193 — || 149773 — 
5 t 45620,50 | — | 44267,9 | — 
e) Schienen von Stall... m|| 9367152 | — 7 531 384 — 
X t 448 070,93 | — 359 025,14 — 
f) Kleineisenzeug . . » » -> t 196 89,1 | — 186 251,68 | — 
g) Weichen, Herz- u. Kreuzung- | 
ACUO ONER N o: oai S 70 019 — 74 302 = 
h) Bettungstoffe . . . . » » mē 7 666 939 -= 6 656 583 p= 
133 | Gesamtkosten für die Unterhaltung 
u. Erneuerung des Oberbaus . RM || 469203792 _ |100 || 439305101 |100 
davon 
für Oberbaustofie ... . . „ || 282 959 329 60,31 || 250 898 137 57,11 
„ Arbeitslohn und sonstige 
BUBBADEN "N. 4.5.0... „ || 186 244 463 39,69 || 188 406 964 42,89 
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191 
1 2 | 3 iiz a ar 6 
oa 1927 1928 
Nr. Bezeichnung Era a Zr 
überhaupt v.H. 


VII. Kosten der Unterhaltung, Er- 
neuerung und Ergänzung der bau- 
lichen Anlagen, 


140 | Länge der unterhaltenen Strecken im 


Jahresdurchschnitt . . . . . km 


141 | Kosten der Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung ...... RM 
davon 


für Löhne der Bahnunterhaltungs- 
arbeiter, Beschaffung der Bau- 
stoffe (ausschl. Oberbaustoffe) u. 
sonstige Ausgaben (einschl. der 
| Kosten kleinerer Ergänzungen) 
| RM 


für Beschaffung von Oberbau- 
stoffen, und zwar 

Schienen 

Kleineisenzeug . . ..... D 

Weichen und Weichenbestandteile 
(einschl. Herz- und Kreuzung- | 
Doko . „Pneu... Ae RM 

Schwellen 


142 | Von der Gesamtausgabe Nr. 141 = 
100% fallen auf: 


Oberbau 


Ya at ra FR Sur it er ”„ 


Se Tr A Se aa AA 
Hochbauten und sonstige An- 


S E oaen e 5; 
Leistungen für Andere . . . 3 

143 | Kosten der erheblichen Ergänzungen 
a N REETE RM 


144 | Gesamtkosten der Unterhaltung, Er- 
neuerung u. Ergänzung (141-143) 
RM 


auf 1 km Länge der unterhaltenen 


57 166,81 


682 050 673 


448 117 582 


64 433 407 
50 502 699 


24 459 074 
94 537 911 


52 627 742 
469 203 792 


34 948 901 
120 113 544 


3 673 574 
1 483 120 


34 658 338 


716 709 011 


Strecken fallen (144:140) . . RM | 12537 


100 


65,70 


57 354,82 


596 401 420 


388 165 061 


53 182 388 
46 831 460 


26 260 138 
81 962 373 


43 914 666 
439 305 100 


29 069 504 


79 727 673 
2 973 093 
1411 384 


26 650 829 


623 052 249 


10 862 


100 
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C. Fuhrpark der Vollspurbahnen. 
1 re ee a Ei 5 6 
Bestand Bestand 
La \ Ende 197 Ende 1928 
Nr. Bezeichnung 
si überhaupt v.H. überhaupt vH. 
| 
161 | Lokomotiven ...... Stück 25 412 100 || 24983 100 
davon 
162 Dampflokomotiven . ...  » 25 088 98,73 24 630 98,59 
163 Lokomotiven mit Verbren- | 
nungsmotoren . .... > 4 0,01 2 0,01 
164 elektrische Lokomotiven . „ 320 1,26 | 351 1,40 
Von den Dampflokomotiven 
(Nr. 162) = 100% sind 
165 Lokomotiven mit Schlepp- | 
C e a e e oae la 15 374 61,28 | 14 908 60,53 
166 Tenderlokomotiven . . . 9714 38,72 || 9722 39,47 
Von (Nr. 165) = 100 % fallen auf: 
167 Personenzugdienst . Stück 4773 31,05 4661 31,27 
168 Güterzugdienst. . . . .. | 10 601 68,95 10 247 68,78 
Eigengewicht der Dampflokomotiven 
einschl. Tender 
169 ÜberHauntzene ul „u ac t 1 872 338 — 1 862 116 -= 
170 auf 1 Lokomotive . . .... t 74,63 u 75,60 — 
Von den elektrischen Lokomo- 
tiven (Nr. 164) = 100% sind | 
Lokomotiven 
171 | für Personenzugdienst . . Stück 151 47,19 161 | 46,8 
172 für Güterzugdienst . . . . 169 52,81 190 54,13 
Eigengewicht der elektrischen Loko- | 
motiven 
173 überhaupt . > > > e es... t 31 961 — 35 521 — 
174 aut.1.Lokomotive e. I S pe 99,88 — 101,20 = 
175 | Triebwagen(Triebwagensätze)Stück 651 100 1007 100 
X davon 
176 elektrische Triebwagen für Strom- 
zuführung . . . . - - Stück 390 59,91 727 72,20 
177 Speichertriebwagen . . - = 176 27,08 183 18,17 
178 sonstige Triebwagen (Dampi- 
triebwagen und Trieb- 
wagen mit Verbrennungs- 
A | 85 13,06 97 9,63 
179 | Eigengewicht der Triebwagen (ein- 
schließlich des Gewichts der zu- 
gehörigen Beiwagen) .... . t 38 771 — 62 668 = 
180 | Personenwagen ..... Stück 63 761 — 65 245 = 
181 s Achsen 180 031 -— 184 363 — 
Zahl der Plätze 
182 überhaupt -e euo euries Stück 3 549 717 — 3 623 700 — 
183 Burn. Achset, Sun en B 19,72 u 19,66 = 
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Bezeichnung 


Eigengewicht der Personenwagen: 


184 ee a er a o t 
185 Auf: Tr Achso nn Da N, = 
186 u anplas Mie u oui 5 
187 | Gepäckwagen ...... Stück 
188 2 N Achsen 
Eigengewicht der Gepäckwagen: 
189 überhaupt... ..... t 
190 Sul Achse RU, NR, ” 
Ladegewicht: 
191 tiberhaupt Une, oiana t 
192 a a G e E » 
193 | Postwagen........ Stück 
194 ee ei erento Achsen 
Eigengewicht der Postwagen 
=> überhaupt Sr. 22.2.2... t 
96 Se Achse. m. | „EA... 4 
197 | Güterwagen .. ..... Stück 
198 e REN TEENS Achsen 
3 davon 
> gedeckte Güterwagen . . . Stück 
201 ” z Achsen 
209 Offene Güterwagen.. . . . Stück 
203 E » „ Achsen 
Eigengewicht der Güterwagen einschl. 
204 Achsen und Räder insgesamt . t 
205 auf 1 Achse Di ER me Pr 
205,  Eedeckte Güterwagen überhaupt „ 
207 BUESL Achse... co... = 
208 offene Güterwagen überhaupt . „ 
a Achse. E RA a 
209 Tadegewicht der Güterwagen 
210 anA A a E 5 
211 ne re lee TAN iS 
üte en überhaupt „, 
a een 
214 Offene Güterwagen überhaupt. . „, 
215| B OPAT E T eo . k 
216 ahndienstwagen . . . . Stück 
217 r R 1 eo) ie Achsen 
Bi wicht einschl, Achsen und 
218 der insgesamt . 2.2... t 
auf 1 Achse 
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3 


1259 389 
7,00 
0,35 
21181 
48 657 


299 356 
6,15 


111 321 
2,29 

3239 

9 828 


66 873 
6,80 

667 338 

1 361 152 


229 091 
459 780 
438 247 
901 372 


6 243 015 
4,59 

2 396 485 
5,21 

3 846 530 
4,27 


10 933 121 


a| 


Bestand 

Ende 1927 
PR — 
überhaupt 


v.H. 


5 


Bestand 
Ende 1928 


überhaupt 


1 284 919 
6,97 
0,35 
20 991 
48 312 


303 748 
6,29 


109 664 
2,27 

3461 

10 548 


6 371 960 
4,70 

2 398 100 
5,07 

3 973 860 
4,50 


10 945 586 
8,07 

3 491 097 
7,88 

7 454 489 
8,45 

11 331 

25 929 


136 208 
5,25 


13 


v.H. 
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D. Betriebsleistungen auf Vollspurbahnen. 
EN 2 8 4 5 le 
| 
1927 1928 
Lfd. Bezeichnung 1 rare 
Nr. 


überhaupt v H. überhaupt vH. 


I. Leistungen der eigenen und fremden 
Lokomotiven und Triebwagen auf 
eigenen Betriebstrecken in Millionen. 


AREUM lu A STARRI AR 
davon 


Personenverkehr ........ 
Güter- und dienstlicher Verkehr . 
Vorspann- und Schiebedienst 5 
Nutzkilometer (241 + 244)... .. . 


Von 245 fällt auf: 
eigene Lokomotiven u. Triebwagen 


fremde * TEN. 
Leerfahrtkilometer . . ...... 
Verschiebedienst . . . . . Stunden 
Bereitschaftsdienst . . . . 5 
sonstiger Stationsdienst . . a 


II. Leistungen der eigenen Lokomo- 
tiven und Triebwagen auf eigenen und 
fremden Strecken in Millionen. 


Nutzkilometer . . ».» d, 2.... 
Von 252 fällt auf: 


eigene Betriebstrecken. . . . . . 

fremde er a eS 
Leerfahrtkilometer . . » : oere 
Verschiebedienst . . - - . Stunden 
Bereitschaftsdienst und Ruhe 

INERORGEIER e ome ois ix 
sonstiger Stationsdienst . . BR 


II. Leistungen der eigenen u. fremden | 


Wagen an Wagenachskilometern auf 
eigenen Betriebstrecken in Millionen. 


Von sämtlichen Wagen... ... 
davon 
Personenwagen... a .2..... 


Gepäckwagen. .. . 2.2... 


619,1 


377,7 
241,4 


627,2 


625,0 


45,8 


28 844,7 


7 979,8 
1 706,6 
18 684,9 
473,4 


100 


27,66 
5,92 
64,78 
1,64 


668,8 


665,6 
3,2 
47,7 
32,2 


39,1 
3,1 


30 042,7 


8 519,5 
21 012,6 
510,6 


100 


28,36 
69,94 
1,70 
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1 2 8 | 4 5 | 6 


1927 1928 
Lfd. 


Nr Bezeichnung En 
i | überhaupt v.H. überhaupt v.H. 


| Von den Wagenachskilometern sämt- 


licher Wagen Nr. 259 = 100 % 
fallen auf Züge für den | 
264 | Personenverkehr . . .. . 9919,3 | 34,39 10527,6 | 35,04 
265 | Güter- und dienstlichen Verkehr . 18925,4 | 65,61 19515,1 | 64,96 
Durchschnittliche Zugstärke der Züge 
für den 
266 Personenverkehr (264:242) Achsen | 26,26 — 25,89 _ 
267 Güter- und dienstlichen | 
Verkehr (265:243) . . KS 78,40 — 76,98 — 
| 
IV. Leistungen der Wagen an Tonnen- | 
kilometern auf eigenen Betrieb- 
strecken in Millionen. 
Nutzlast | 
268 Personen nebst Handgepäck (zu | 
75 kg gerechnet) . . ... tkm 3462,9 | 4,51 3 623,4 4,68 
Sprint ap orn a 711 0,09 67,1 0,09 
‘0 | Güter aller Art einschl, Fahrzeuge | | 
auf eigenen Rädern, aber ausschl. | | 
EEE E ee T, tkm 73192,7 | 95,40 73 768,3 95,28 
A Tnspeane Notast?! 5222.. 76 726,7 | 100 77458,8 | 100 
Tote Last (einschl. Achsen und | | 
272 $e) | 
| Mena. 2... tkm | 55855,0 186,01 69472, | 36,88 
a Gepäckwagen SU au. a en LA | 10 506,7 6,89 11 414,6 7,07 
<í Güt 
a) beladen... oio: tkm 626172 | — 65 963,1 — 
a; b) überhaupt . 2... .. za 86127,8 | 56,48 90591,2 | 56,10 
é Insgesamt tote Last „ | 152489,0 |100" | 161478. |100 
En Gesamtlast ZEER. soe ;; 229 215,7 | 100 238 937,0 |100 
ry Personenwagen (2684272) . „ 59317,9 | 25,88 63095,8 | 26,41 
A Gepäckwagen (2694273) . . „ 10577, | 4sı 11481,7 | 4,0 
Güterwagen (270+4274b) . . „ 159320,0. | 69,51| 164359,5 | 68,70 


13* 
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1 2 8 nit | 5 ls 
1927 | 1928 
Lfd. Bezeichnung zz 
Nr. 
überhaupt v.H. | überhaupt v. H. 
V. Kosten der Unterhaltung, Erneue- 
rung und Ergänzung der Fahrzeuge 
und der maschinellen Anlagen in 
Millionen. 
280 | Vorhandene Werkstätten . . Zahl 953 — 931 => 
281 | Ausgabe der Werkstätten. RM 640,2 | 100 537,6 |100 
davon 
282 ENTE e RER de 234,2 36,58 245,6 45,68 
283 WERELD S a ee A a. o a 355,0 | 55,45 249,0 46,32 
284 sonstige Ausgaben . .... 51,0 2,97 | 43,0 | 8,00 
285 | Ausgabe für Beschaffung gan- | 
zer Fahrzeuge... ... ” 205,1 100 214,5 100 
davon 
286 | Dampflokomotiven und Tender „ 27,8. | 13,86 ® 33,6 15,66 
287 | elektrische Lokomotiven. ... „ 11,9 5,80 17,4 8,11 
288 | Triebwagen für Stromzuführung ,, 24,6 12,00 44,1 20,58 
289 | sonstige Triebwagen. .... . J 1,8 0,88 | 2,2 1,03 
290 | Personenwagen. ....... Pr 27,2 13,26 58,2 27,18 
291 | Gepäckwagen. -e e s o s-s- 35 1,5 0,73 4,6 2,15 
292 | Güter-, Arbeits- u. Bahndienst- 
WERER I TATEN AyF Rs. $ 110,9 | 54,07 54,4 25,36 
293 | Gesamtausgabe (281 -+ 285) . . „ 845,3 | 100 752,1 |100 
294 | Von der Gesamtausgabe (293) fallen | 
auf Unterhaltung, Erneverung und | 
Ergänzung der Fahrzeuge und der | 
maschinellen Anlagen... . . RM 298,2 | 100 329,8 100 
und zwar auf: | 
295 Dampflokomotiven u. Tender. ,„ 248,9 | 83,47 252,3 76,50 
296 elektrische Lokomotiven . . „ 16,5 5,53 22,8 6,91 
297 Triebwagen f. Stromzuführung ,, 28,1 9,42 48,4 14,68 
298 sonstige Triebwagen. . . - - k 4,7 1,58 6,3 1,91 


E. Ergebnisse im Personenverkehr auf Vollspurbahnen und mit diesen in 
ungetrennter Rechnung betriebenen Schmalspurbahnen. 


801 | Gesamteinnahme. ..... RM 
davon fallen auf | 

die Beförderung von 

302 Personen ausschl. Militär . ,„ 

303 NE E e A > 

304 GODRO: . s KOIR et 

305 Sonderzügen f. Einzelbesteller ‚, 

306 Nebenerträge . ...... A 


1 411 232 205 


1353 542 403 
7899 675 

34 541 223 
669 092 

14 579 812 


100 


| 1475542384 | 100 


1419 523.050 | 96,20 
5816686 | 0,39 

33 583 568 | 2,28 
1043881 | 0,07 

15 576199 | 1,06 
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a 2 5 6 
1928 
rag Bezeichnung 
` überhaupt vH | überhaupt v. H. 
307 | Beförderte Personen 
(Eelnten) nme ee Zahl | 1969521905 | 100 || 2070809527 |100 
davon fallen auf 
308 Rue ET. ee 2 684916 | 0,04 616 787 | 0,03 
309 E E Pofhrerz > 87270040 | 4,43|| 105567964 | 5,10 
aE ee a e PE y 643 794 994 | 32,69|| 962854048 | 46,50 
311 ES EER a „ || 1233367608 | 62,62|| 998185474 | 48,20 
Ep E E ine ee ea Nra m 4404347 | 0,22 3585254 | 0,12 
813 | Von Nr. 307=100 % fallen auf Fahr- 
ten zu ermäßigten Preisen (Rück- 
fahrt-, Zeit- usw. Karten). .Zahl | 1030220095 | 52,31|| 1130853449 | 54,61 
814 | Personenkilometer .. .. „ | 46445690148 | 100 || 48574187780 |100 
davon fallen auf 
315 LORI on ssa sj eis 4 194172667 | 0,42 209.671456 | 0,43 
816 ES T „| 2758684436 | 5,94|| 3261782382 | 6,72 
BE GR HN DOLL DER „ || 14606343 901 | 31,45 | 21145359406 | 43,53 
EN e a „ | 28428182107 | 61,21 | 23602366526 | 48,59 
SLU ie i oinaan M a „ || 458307037 | Oss| 355008010 | 0,73 
320 | Von Nr. 314 = 100 % fallen auf | 
Fahrten zu ermäßigten Preisen 
(Rückfahrt-, Zeit- usw. Karten) „ | 18094098065 | 38,96 || 20135485199 | 41,45 
321 | Von der Einnahme aus der Personen- | 
beförderung (Nr. 302+303) . RM | 1361442078 | 100 || 1425339736 |100 
i fallen auf 
323 Ea e a a 20 653316 | 1,52 22622574 | 1,59 
ee un. a 5% J 159800947 | 11,74|| 188562777 | 12,88 
e in Ve N „ || 503099284 | 86,95 | 656587887 | 46,08 
sa A o. LESS . ER „ | 669988856 | 49,51 | 556749812 | 39,06 
sr | y Ba: m. 200 ji 7899675 | 0,58 5816686 | 0,41 
= | On 821=100% fallen auf Fahrten 
zu ermäßigten Preisen (Rückfahrt-, 
Zeit- usw, Karten) . . . .. RM 292 071 740 | 21,15 | 345760216 | 24,26 
Jede Person ist durchschnittlich be- 
308 fördert worden: 
329 Insgesamt... ..... km 23,58 —- 23,46 =- 
330 3 Ben, Ser, eh 283,50 — 339,94 = 
331 IL N eat a. '5 » 31,61 ene 30,90 kiz 
332 Iv Dh Ma A A PR 22,69 = 21,96 == 
333 Militär NE Hl, = 23,05 — 23,65 =- 
334| G RT AA N Ai 104,06 _ 99,02 — 
335 epäckbeförderung . |... t 815 140 | — 735434 | — 
A ARN CIRE S t, tkm 71247892 | — 67086370 | — 
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F. Ergebnisse im Güterverkehr auf Vollspurbahnen und mit diesen in 
ungetrennter Rechnung betriebenen Schmalspurbahnen. 


1 2 
Lfd. B A 
Nr. ezeichnung 
351 | Gesamteinnahmen. ... . RM 
davon fallen auf 
die Beförderung von 
352 Eil- und Expreßgut. ... „ 
353 EROE are L ia ia biin 
354 a NR e eine "| 
355 BEIBDRFERE, li, oo. 0er 6 
356 TE OE sl 
357 DESRERE N! s, 
358 frachtpflichtigem Dienstgut ,„ 
359 Nebenerträge ....... Pr 
Güterverkehr gegen Frachtberechnung. | 
360 ; Beförderte Tonnen .... t 
davon fallen auf | 
361 Expreß- und Eilgut der allge- | 
meinen Eilgutklasse. . . . „| 
362| Eilgut der ermäßigten Eilgut- | 
klasse und nach Ausnahme- | 
EARO e ero eara Aiie > 
363 | Stückgut der allgemeinen Stück- | 
gutklasse. . . «2.21...» 3 
364 Stückgut der ermäßigten Stück- 
gutklasse und nach Aus- 
nahmetarifen . =.. gaul 
Wagenladungen d. regelrechten 
365 Nebenklassen für 5t .. „ 
366 > BON Taa 
367 Hauptklassen. ..... - > 
368 Kohlen, Koks und Brikette nach 
Ausnahmetarifen . . . . - iy 
369 sonstige Wagenladungen nach 
Ausnahmetarifen . . . .. == 
370 DEE SET Ze U En 
371 BEN yes Tees are EEE 5 
372 frachtpflichtiges Dienstgut . „, 
373 | Tonnenkilometer ..... ô 
davon fallen auf 
374 Expreß- und Eilgut der allge- 
meinen Eilgutklasse ... „ 


8 4 5 | 6 
1927 1928 
überhaupt v. H. | überhaupt v. H. 
3291 637 294 | 100 || 3343854373 |100 
| 

170 808 612 | 5,19 175858472 | 5,26 
2909 875519 | 88,40|| 2965353 659 | 88,68 

49154 | — 1i8420 | — 
8583613 | 0,26 7630248 | 0,23 
56515712 | 1,72 56 604893 | 1,69 
632 934 | 0,02 565 482 0,02 
13 842270 | 0,42 8683471 | 0,26 
131 329 480 | 3,99 129 044728 | 3,86 

481 489 378 | 100 478 537 805 | 100 
2036 602 | 0,42 1930548 | 0,10 
4460987 | 0,98 4290716 | 0,90 
12329506 | 2,56 12227737 | 2,56 
5675215 | 1,18 5848187 | 1,22 
13 736 352 | 2,85 13 974054 | 2,92 
14379 983 | 2,99 15343408 | 3,21 
135 908 829 | 28,23 129 606 242 | 27,08 
171 638 892 | 85,65 171406 228 | 35,82 
109 656 488 | 22,77 114 616 065 | 23,95 
721051 | 0,15 639287 | 0,18 
3045571 | 0,83 3130730 | 0,6 
7899902 | 1,64 5524603 | 1,16 

66.049 750 586 | 100 || 67314699 946 | 100 

346 887 114 | 0,52 


339 350 072 | 0,51 
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EJ 2 4 3 | 4 5 6 
F 1927 1928 
3 Bezeichnung 
s überhaupt überhaupt T 


vH 


Von der Einnahme 


Eilgut der ermäßigten Eilgut- 
klasse und nach Ausnahme- 


ra a EEA A t 
Stückgut d. allgemeinen Stück- 
gutklasse R E 5 


Stückgut d. ermäßigten Stück- 
gutklasse und nach Aus- 
nahmetarifen ...... si 

Wagenladungen der regelrechten 
Nebenklassen für 5t .. „n 

” ” 10 EARI ” 
Hauptklassen. ...... 


Ausnahmetarifen 


Ausnahmetarifen 


frachtpflichtiges Dienstgut . . „ 
aus der 
Güterbeförderung (Nr. 352 bis 
859 ohne 354 + 359) . . . . RM 


fallen auf 


wa Ametarifen 
agenladungen d. regelrechten 
Nebenklassen für 5t .. „ 
F Ai Eae 
Hauptklassen. .. .... 
Kohlen, Koks, Brikette nach 
ei W. ” 
ns agenladungen nach 
Ausnahmetarifen 
Militärgut 
Tiere 


: 


360 159 230 
2 479 788 126 


895 601 244 
2 120 617 822 
2 156 484 568 

16 608 389 826 


22 751 480 765 
17 196 031 981 
115 973 565 


488 690 697 
529 645 648 


3 160 258 660 


130 053 674 


41 387 872 


370 172 299 


107 124 533 


185 618 348 
156 574 961 
772 582 347 


751 447 131 


566 355 900 
8 583 613 

56 515 712 | 
13 842 270 


5,87 
4,96 
24,45 


23,78 


17,92 
0,27 
1,79 
0,44 


359 474 097 


2 528 414 860 


929 127 965 

2 217 499 289 
2 368 703 534 
16 129 173 064 


23 384 886 467 


18 105 493 317 


108 526 564 
502 600 117 
341 450 600 


3 214 696 225 


130 598 392 


45 825 562 


385 507 634 


114 511 643 


189 327 566 
166 136 482 
768 991 692 


777 964 749 


572 913 893 
7 630 248 
56 604 893 
8683 471 
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E 2 3 4 5 | 6 
1927 1928 
Lfd. Bezeichnung 
Nr. 
überhaupt v. H. überhaupt v. H. 
N 
Jede Tonne ist durchschnittlich be- 
fördert worden: Insgesamt km 137,18 _ 140,67 = 
399 Expreß- und Eilgut der allgemeinen 
Eilgutklasse ....... km 170,83 — 175,78 — 
400 Eilgut der ermäßigten Eilgut- 
klasse und nach Ausnahme- 
COn SEHR, aTe re K 80,74 ner 83,78 — 
401 Stückgut d. allgemeinen Stück- 
gutklasse. . e . ee ec Mr 201,18 — 206,78 — 
402 Stückgut d. ermäßigten Stück- 
gutklasse und nach Aus- 
nahmetarifen ...... g 157,81 == 158,87 _ 
Wagenladungen d. regelrechten 
403 Nebenklassen für 5 t £ 154,88 =. 158,69 = 
404 B » 10t er 149,96 — 154,38 — 
405 Hauptklassen. . . .. .- 5 122,20 -= 124,45 — 
406 Kohlen, Koks, Brikette nach 
Ausnahmetarifen . . . .. er 132,55 — 136,43 aus 
407 sonstige Wagenladungen nach 
Ausnahmetarifen .... . a 156,82 — 157,97 — 
408 Miktärgubn nat... o e 22 160,34 -> 169,76 — 
409 Mars. Zur aeea Sets X 160,46 =- 160,54 — 
410 | frachtpflichtiges Dienstgut. . „ 67,04 = 61,81 = 
Güterverkehr ohne Frachtberechnung 
411 | Beförderte Tonnen. .... . Zahl 47 609995 | — 43 885076 | — 
412 | Tonnenkilometer. ..... . 7202 739990 | — 6507578991 | — 


451 | Baukosten im ganzen 


452 


G. Baukosten und verwendetes Anlagekapital der Vollspurbahnen. 


u e tele ie 


davon fallen auf 


Grunderwerb und Nutzungs- 
entschädigung 


Erd-, Fels- u. Böschungsarbeiten 


Oberbau der freien Bahn, der 
Bahnhöfe und Haltepunkte 
Elektrische Zugförderung. . . 
Fernmeldeanlagen. . . . .. 
Bahnhöfe und Haltepunkte 


RM || 24 662 386 924 


1 808 894 148 
2 682 615 013 
51 182 896 
902 621 188 
1352 551 256 
804 070 092 


5 135 404 821 
121 659 668 
318 473 188 

3 227 599 758 


100 || 24 988 860 614 | 100 
7,34 | 1819 666 406 7,28 
10,88 | 2710182337 | 10,85 
0,21 51 986 237 0,21 
3,66 923 747 786 3,70 
5,49 || 1366 480 218 5,47 
1,23 306 523 002 1,23 
20,82 5213530860 | 20,86 
0,49 130282 614 | 0,52 
1,29 330170249 | 1,82 
13,09 | 3284919350 | 13,14 
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1927 1928 


= Bezeichnung 
5 überhaupt v. H. überhaupt v. H. 
462 Werkstattanlagn ..... RM 601 519 534 | 2,44 | 617 605 144 2,47 
463 Außerordentliche Anlagen . . „ 390 604 221 | 1,58 | 392 597 766 1,57 
464 A a eo ke rate ale 5 6 457 649 817 | 26,18|| 6477942529 | 25,92 
465 Inszsamb UL: LATI ARE > 296 302 373 | 1,20 298 831 683 1,20 
466 Verwaltungskosten .... . A 1011239001 | 4,10|| 1064394433 | 4,26 
467 | Zu den Baukosten (Nr.451) treten 
hinzu an Zinsen, Kursverlusten 
und sonstigen Aufwendungen. „ 1786 867927 | — 1787 70740 | — 
468 | Von den Baukosten (Nr.451) gehen 
abanKursgewinnen, Zuschüssen 
und sonstigen Einnahmen . . „ 765 060 092 | — 781910330 | — 
469 | Gesamtaufwendungen 
(Nr. 4514+467—468) . . . . „ || 25684194759 | — || 25994657 754 | — 
470 | Infolge Eigentumswechsels sind 
als Unterschied zwischen dem 
letzten Erwerbspreis und den 
Gesamtbauaufwendungen zur x 
Zeit des Erwerbs zuzusetzen. „ 138 190 976 | — 138 034341 | — 
#71 | Verwendetes Anlagekapital | 
(Nr. 4694470)... .... „ || 25 822 385 735 | — || 26132 692 095 | — 
H. Stand des staatlich genehmigten AnlageKapitals der Privatbahnen. 
501 | Bis Ende des Geschäftsjahrs sind 
Staatlich genehmigt. . . . - RM 300 009 545 | 100 296 254 631 | 100 
davon 
Stammaktien. ....... s4 209 739 639 | 69,91 || 204948466 | 69,18 
Vorzugstammaktien. . . . . $ 38 162 700 | 12,72 38163600 | 12,88 
q Vorzugschuldverschreibungen. ,„, 52 107206 | 17,87 53142565 | 17,94 
502 | Bis Ende des Geschäftsjahrs 
Sind ausgegeben ...... a 291 812 345 | 100 294 372 031 | 100 
davon 
Stammaktien. . ...... A 202 542 439 | 69,41 | 204065866 | 69,52 
Vorzugstammaktien . ... „ 38 162 700 | 13,08 38163 600 | 12,97 
Vorzugschuldverschreibungen. „, 51107 206 | 17,51 52142565 | 17,71 
508 | Am Ende des Geschäftsjahrs 
bleiben noch auszugeben. . . „ | 8 197 200 | 100 1882 600 | 100 
davon 
Stammaktien......2.. * 7 197 200. | 87,80 882 600 | 46,88 
Vorzugschuldverschreibungen. ,„, 1 000 000 | 12,20 1000000 | 53,12 
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1 2 D a | 5 6 
— Í 
| 1927 1928 
Ea Bezeichnung T 
i | überhaupt v. H. überhaupt v. H. 
504 | Es sind getilgt.. nn, l ann RM 34 240 008 | 100 35 437 850 | 100 
davon a 
Stammaktien. ... .... au 60000 | 0,18 825 000 2,88 
Vorzugstammaktien . . 3 650 000 | 1,90 650 000 1,83 
Vorzugschuldverschreibungen. en 33 530.008 | 97,92 33 962 850 | 95,84 
I 
505 | Für das folgende Geschäftsjahr | 
bleiben zum Bezug von Zinsen | 
oder Gewinnanteilen berechtigt ,, 262 324 800 | 100 | 263475 791 | 100 
davon | 
Vorzugschuldverschreibungen. „ 17577198 | 6i | 18109715 | 6,90 
sonstige Darlehen ..... 5 4752463 | 1,81) 4541610 | 1,72 
Vorzugstammaktien $ 37 512 700 | 14,30 37513600 | 14,24 
Stammaktin . ©. <s +. RR 202 482 439 | 77,19 203 240 866 | 77,14 
I. Einnahmen und Ausgaben der Vollspurbahnen und mit diesen in 
ungetrennter Rechnung betriebenen Schmalspurbahnen. 
521 | Betriebseinnahmen . . . ... RM || 5146409 476 | 100 5.269 812 259 | 100 
davon fallen auf Einnahmen | 
aus | 
522 Personen- und Gepäckverkehr „, 1411232205 | 27,42 || 1475542384 | 28,00 
523 Güterverkehr... 2... jj 3291 637 294 | 63,96 || 3343 854373 | 63,45 
524 | Überlassung von Bahnanlagen 
und Leistungen für Andere. „, 145 467 303 | 2,83 156 522 029 2,97 
525 | Überlassung von Fahrzeugen. „, 14 721497 | 0,29 13858216 | 0,26 
526 Erträge aus Veräußerungen . „ 131 741653 | 2,56 114842185 | 2,18 
627 Verschiedene Einnahmen . . „ 151 609 524 | 2,94 165 193 072 | 3,14 
528 | Betriebsausgaben... ... . » || 4355 082.654 | 100 4 458 426 852 | 100 
davon fallen auf | 
529 persönliche Ausgaben . . . . „ 2 215 549 649 | 50,87 || 2486 932 340 | 55,78 
530 sächliche und vermischte Aus- 
PAD st. Ma TE > 2139 533 005 | 49,13 || 1971494512 | 44,22 
Von den persönlichen Ausgaben 
(Nr. 529)=100% fallen auf 
531 Besoldungen ........ 3 1 093 969 895 | 49,38|| 1232918964 | 49,58 
532 Monats- und Tagegehälter . . „ 24 160 250 | 1,09 25437886 | 1,02 
533 Zeit- und Gedingelöhne der 
Arbeiter... A. MUT 5 402 887 757 | 18,18 463 907124 | 18,65 
534 Tagegelder, Abordnungs- und 
Umzugskosten . ..... Fr 110 467 279 | 4,99 112 801 061 4,54 
535 | außerordentliche Belohnungen . ,, 1146882 | 0,05 744149 | 0,08 
536 Kosten für den bahnärztlichen 
Be N mA 7203601 | 0,33 7819600 | 0,31 
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ah 2 3 #6: | 5 1.46 


1927 1928 


Sn überhaupt v.H. überhaupt v.H. 
537 Ruhegbälte ....... RM 427 005 238 | 19,27 485 848 060 | 19,54 
538 Zuschüsse zu Krankenkassen. „ 32 798 851 | 1,48 37427268 | 1,50 
539 Zahlungen auf Grund des In- 

validengesetzes . . . . - - R 17345402 | 0,78 21 558 918 0,87 
540 Zuschüsse zu Arbeiterrenten- 
| und Unterstützungskassen. „ 28 388 755 | 1,28 29 862 432 1,20 
541 Zahlungen auf Grund der reichs- 
gesetzlichen Unfallversiche- 
| Ea PE T E EE | = 19412165 | 0,88 20 170.691 0,81 
542 | Besondere Verwaltungskosten 
| auf Grund der Reichsver- 
sicherungsordnung .... » 866 633 | 0,02 279579 | 0,01 
543 | Unterstützungen . ... .. 3 50396 941 | 2,97 48156608 | 1,94 
Von den sächlichen und vermisch- j 
ten Ausgaben (Nr. 530) = 
100% fallen auf 
Unterhaltung und Ergänzung 
der Ausstattungsgegenstände „, 48807531 | 2,28 44381369 | 2,25 
545 | Beschaffung von Drucksachen ,, 19080204 | 0,89 21220471 | 1,08 
546 Beschaffung von Brenn- und 
Schmierstofien .... . . 7 335 018279 | 15,66 342 197 873 | 17,36 
547 Bezug von Wasser, Gas, Elek- 
A LEA E AP SA AA i 63 434 841 | 2,97 67 025 396 3,40 
Unterhaltung und Erneuerung 
YE der baulichen Anlagen .. „ 682 050 673 | 31,88 596 401420 | 30,25 
Erhebliche Ergänzungen und 
550 Erweiterungen . . .... z 34658338 | 1,62 26 650829 | 1,35 
Löhne der Werkstättenarbeiter 
be u.BeschaffungderWerkstoffe „, 640 180 686 | 29,92 537 559 778 | 27,27 
1 | Beschaffung ganzer Fahrzeuge „, 205171100 | 9,59|| 214555462 | 10,88 

552 Benutzung fremder Bahn- 

ER o eA = 10 946 478 | 0,51 10 754 299 0,54 

553 | Benutzung fremder Fahrzeuge .„ 10765479 | 0,501 10001120 | 0,51 
554 | Stenernund sonstige öffentliche 

EL BEER Pr 23670434 | 1,11 23 305 778 1,18 

555 Entschädigungen nach dem 

: Haftpflichtgesetz . . . . . ʻ 6142495 | 0,29 6864703 | 0,35 
ie Ersatzleistungen . . . . ... A 7989718 | 0,37 8040223 | 0,41 
7 


sonstige Ausgaben ..... is 51616749 | 2,41]| 62535791 | 3,17 
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K. Personalstand der Vollspurbahnen und mit diesen in ungetrennter Rechnung 
betriebenen Schmalspurbahnen. 


al | $ 3 4 5 6 
1927 1928 
Gr Bezeichnung = T 
r überhaupt v.H. überhaupt v.H. 
571 | Gesamtpersonal sasie ro. 720 323 | 100 717288 | 100 
davon 
572 planmäßige Beamte ...... 312 784 | 43,42 810 013 | 43,22 
573 außerplanmäßige Beamte und An- 
ee ANA 8838 | 1,9 8628| 1,20 
574 Arbeitern: o e Ma g SUT SARGI 398 701 | 55,85 398647 | 55,58 
Von dem Gesamtpersonal (Nr. 571 = 
100%) fallen auf 
575 Verwaltungsdienst.. . > x.» -» 33 393 4,64 33 291 4,64 
576 Bahnunterhaltungs- und Bahnbe- 
wachungsdient . 2.2... + 161581 | 22,43 153 675 | 21,42 
577 |  Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zug- 
begleitungsdienst . .... =» 283 287 | 39,33 288 476 | 40,22 
578 Zugförderungs- und Werkstätten- 
ER ee E Aa neis 242 062 | 33,60 241 846 | 33,72 
579 | Gesamtpersonal auf 1 km Betriebs- 
EEE TR NE E NON 12,58 — 12,49 — 
580 | Die persönlichen Ausgaben betragen 
insgesamt ua le ee o RM || 2070019105 | 100 2 292 506 564 | 100 
davon 
581 Verwaltungsdienst. . . . . - > 163 978586 | 7,92 185582222 | 8,10 
582 Bahnunterhaltungs- und Bahn- 
bewachungsdienst . . . . - x 353 921 172 | 17,10 371 587 773 | 16,21 
583 Bahnhofs-, Abfertigungs- und y 
Zugbegleitungsdienst . . . „ 842 443 440 | 40,70 954 696 527 | 41,64 
584 Zugförderungs- und Werkstätten- 
AA 2. R A 709 675 907 | 34,28 780 640 042 | 34,05 
Von den Gesamtausgaben Nr.580 
= 100% fallen auf 
585 planmäßige Beamte .... „ 1194117576 | 57,69|| 1309999065 | 57,14 
586 außerplanmäßige Beamte und 
Angestellte . .»..... ss 24450691 | 1,18| 26399582 | 1,15 
687 TE OR er A 851450838 | 41,13 956 107 917 | 41,71 
588 persönliche Ausgaben auf 1 km 
der durchschnittlichen Be- 
SHEDRIERBOR Ei te nun ie z 36148 | — 89917 | — 
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L. Invaliden-, Alters- und Hinterbliebenenfürsorge. 


2 3 ww 5 | ie 


1927 1928 


| 
v.H.| überhaupt v. H. 


| 
Nr. Bezeichnung | 
überhaupt 


601 | Zahlungen der Verwaltung 
im.ganzen. .ı. Us, Yun m RM 509 065 259 | 100 569 600 078 | 100 

davon fallen auf 
602 | Beamte und deren Hinterblie- 


BRNO Graka A TA Ir 449 799 826 ! 88,86 501 305 692 | 88,01 
603 Arbeiter und deren Hinterblie- 
-T 1. En hanealeise AA 59 265 433 | 11,64 68294386 | 11,99 


Von der Verwaltung errichtete eigene | 
Beamtenruhegehalts- und Unter- 


stützungskassen: 

604 | Anzahl der Kassen... .... a lee 
605 | Vermögenstand am Ende des 

vorigen Geschäftsjahrs . . RM 1506717 | — 19196320 | — 
606 | Einnahmen. ... 2.2... = 7795307 | — 9673263 | — 
wa Aaen o ES TA pr 3645644 | — || 4781437 | — 
608 Vermögenstand am Ende des | 

Geschäftsjahrs . . . . . - g 19196380 | — 24088146 | — 


Von der Verwaltung errichtete 


Arbeiterrenten- und Unter- 
stützungskassen 
Ri Anzahl der Kassen si. 2.2... 101 — | — 
Vermögenstand am Ende des | 
su ‚vorigen Geschäftsjahrs . . RM 75 521 348 | — 9474073 | — 
612 Einnahmen ........ =, 93 877372 | — 103 355687 | — 
613 Ehan T SSe E, - 74657 927 | — 79290353 | — 
Vermögenstand am Ende des 
Geschäftsjahrs . . . .. - $ 94 740793 | — 118806127 | — 


M. Krankenfürsorge. 
621 | Zahlungen aus Betriebsfonds . RM || 40002452 | — | 45246868 | — 


Von der Verwaltung errichtete 
eigene Betriebs- und Bau- 
krankenkassen: 
er Anzahl der Kassen. . 2. ... | pi ait 
Vermögenstand am Ende des 
= pongen Geschäftsjahrs . . RM | 16933884 | — 25211901 | — 
Bos innahmen. . . 22.2... a 73843 933 | — 76156263 | — 
oss Ausgaben n e r o 2 65565916 | — 7230553 | — 
Vermögenstand am Ende des 
Geschäftsjahrs . .. .... „|  æ2nr| — 29 062630 | — 
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N. Zahlungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes und der reichsgesetzlichen 
Unfallversicherung. 
EN 2 | 3 4 5 6 
1927 1928 
en Bezeichnung m 
zi tiberhaupt v. H. überhaupt v. H. 
a AEE, EAG A EE 
641 | Zahlungen auf Grund des Haftpflicht- | 
gesetzes insgesamt . . . - - RM 6142495 | 100 6 864 703 | 100 
davon 
642 einmalige Abfindungen . 5 2468 341 | 40,19 2707 875 | 39,45 
643 laufende Zahlungen. . . . - 5 2 879566 | 46,88 3180028 | 46,32 
644 Kosten des Heilverfahrens und 
der Beerdigung ..... = 647 623 | 10,54 820 681 | 11,96 
645 an Versicherungsanstalten und 
auf Grund vertragsmäßiger 
Verpflichtungen... .. - = 146 965 | 2,5% 156 119 2,27 
646 | Zahlungen auf Grund der reichs- 
gesetzlichen Unfallversicherung 
insgesamt . .»... 0... 2 19 663 252 | 100 20 359 838 | 100 
davon 
647 Beiträge an die Berufsgenossen- | 
Bchaften I SERIE er 555 193 | 2,82 586 103 2,88 
648 erhöhtes Krankengeld aus Be- 
triebsfonds der Verwaltung „, 159754 | 0,51 — — 
649 Renten der Verletzten einschl. 
Abfindungen der Ausländer „, 11 463 265 | 58,30 12485420 | 61,32 
650 Renten der Witwen einschl. der 
Abfindungen bei Wiederver- | 
HODRtung -B o S do e o iR 3405 883 | 17,32 2900529 | 14,25 
651 | Renten der Kinder... . - x 1905596 | 9,69 1902091 | 9,34 
652 | Renten für Verwandte der auf- | 
steigenden Linie . . . - - s 172740 | 0,88) 273594 | 1,84 
653 Kosten des Heilverfahrens und | 
der Beerdigung ..... S 1749734 | 8,90 2 022 954 9,94 
654 | Besondere Verwaltungskosten „, 251087 | 1,28] 189 147 0,93 
0. Unfälle der Vollspurbahnen und mit diesen in ungetrennter Rechnung 
betriebenen bahnen, 
691 | Betriebsunfälle im ganzen... .. 3528 | 100 3.688 | 100 
davon 
692 Entgleisungen .»... eso 449 | 12,78 472 | 12,80 
693 Zusammenstöße. ... .. s... 249 | 7,06 219 5,94 
694 sonstige Betriebsunfälle . . . - - 2830 | 80,21 2997 | 81,26 
695 | Zahl der verunglückten Personen . 3261 | 100 3923 | 100 
davon 
696 Reisende getötet . . . . o... 109 | 3,84 173 4,41 
697 hiervon durch eigene Unvor- 
sichtiekeit i n a AE je 101 | — u9 — 
698 Reisende verletzt. . ...... 700 | 21,47 1232 | 31,40 
699 hiervon durch eigene Unvor- 
sichtigkeit 362 | — 428 | — 


ee nr 
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700 
701 
702 


703 


706 
707 


to 


Bezeichnung 


Bahnbedienstete getötet . . . . - 
2 verletzt 
sonstige im Dienst befindliche Be- 
amte getötet. ...::..- 
hiervon durch eigene Unvor- 
sichtigkeit. e =; a Enke EN 
sonstige im Dienst befindliche Be- 
amte verletzt... ...... 
hiervon durch eigene Unvor- | 
sichtigkeit 
fremde Personen getötet. . . - - | 
j = verletzt . 
Von den Betriebsunfällen kommen auf 
1.000 000 Zugkm (691:241) . 


1000 000 Wagenachskm (691:2 


259) | 


1927 


überhaupt 


452 
1 300 


8 


v. H. | 


1928 
überhaupt 


433 
1402 


56 
22 
277 


343 


5,96 
0,12 


P. Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der re Nebenbahnen. 


731 


Betriebslänge am Ende des Geschäfts- 
aA MATESE E AERA 
davon für 
Personenverkehr 
Güterverkehr»... 4 pakis 
Betriebslängei.Jahresdurchschnitt ‚, > 
davon für 
Personenverkehr .... . . Fe 
Güterverkehr 
Bahnhöfe und Haltepunkte . 
f sämtlicher Gleise 
Bestand an 
Lokomotiven 


Güter- u. Bahndienstwagen „ | 


Leistungen der eigenen und fremden 
Fahrzeuge auf eigenen Betrieb- 
strecken 


Lokomotivnutzkilometer 


davon fallen auf 


6. 102.00 ein ie: a}, eo 


Güter- und Bahndienstwagen 
Beförderte Personen . . 


1 862,19 


1 764,85 
1854,09 
1861,31 


1 750,88 
1839,45 

70 
2 370,08 


458 


49 | 


1392 
286 
9754 


9 540 542 
157 023 887 


84 346 667 
18 920 311 
53 756 909 
46 448 054 


1862,39 


1 765,22 
1 853,97 
1 862,29 


1 765,083 

1 854,03 
861 

2 373,05 


459 
41 
1400 
286 

9 661 


10 246 038 
168 756 345 


87 745 034 
21 783 898 
59 227 413 
46 293 962 


100 
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= 2 8 4 5 6 
1927 1928 
7 Bezeichnung 
2. überhaupt v. H. überhaupt v.H. 
750 | Personenkilometer .. .... 420144488 | — || 41855489 | — 
751 | Beförderte Güter... . 2... t 8505792 | — 7414642 — 
752 | Tonnenkilometer . . . s ece e e» 102 551265 | — 94116555 | — 
753 | Verwendetes Anlagekapital. . . RM 155 721089 | — 156 523 393 | — 
754 | Betriebseinnahmen? . . . . .. ” 15 248 902 | — 15217906 | — 
755 | Betriebsausgaben!. .. .... 5 15.751 249 | — 16564935 | — 
756 | Bedienstete im ganzen! . . . Zahl 2984 | 100 2971 |100 
davon | 
757 planmäßige Beamte! ... » 979 | 32,81 971 | 32,68 
758 außerplanmäßige Beamte und 
Angestelltel . <... . » 192 | 6,43)! 206 | 6,93 
759 Arbeitern. „0% » 1813 | 60,76 | 1794 | | 60,39 
760 | Betriebsunälle < i c s so. o> e 151 | 100 137 | | 100 
davon 
761 Entgleisungen ...... +. 92 | 60,93 72 | 52,55 
762 Zusammenstöße. . s s e -s 13 | 8,61 12-| -8,76 
763 sonstige Unfälle ........ 46 | 30,46 53 | 38,69 
Q. Vollispurige und schmalspurige Anschlußbahnen des nichtöffentlichen Verkehrs. 
801 | Anschlüsse im ganzen ...... | 15150 | 100 | 15 556 | 100 
davon fallen auf 
802 Montanbahnen ........r» | 834 | 5,50 846 5,44 
803 Industriebahnen ........ 11 033 | 72,83 11488 | 73,85 
804 land- und forstwirtschaftliche 
Bannen tes Ba: o ENS 895 | 5,91 899 5,78 
805 sonstige Bahnen . ....... 2388 | 15,76 2323 | 14,93 
Von Nr. 801 schließen an 
806 auf freier Strecke. ......% 8305 | 21,82 3200 | 20,57 
807 1 Babnhüfen. o 4 2 ur a 11845 | 78,18 12356 | 79,43 
Die Anschlüsse werden betrieben 
808 mit Dampfkraft siS inkas ik 12 338 | 100 12 876 |100 
davon 
809 NONBBURIU EEE 5 2 0 11849 | 96,04 12302 | 95,54 
810 schmalspurig. . - » =... 489 | 3,96 574 | 4,46 
811 mit Bloktizităt > < 0 >s oo 390 | 100 451 |100 
davon 
812 KROUA et AEEA E NEAR 376 | 96,41 435 | 96,45 
813 Schmalspüurig). s a - eae sesira 14 | 3,59 16 | 3,55 
814 mit Pferden und sonstiger Kraft 2422 | 100 s 2229 |100 
dayon 
815 SODIDE > sO Aa wre era 2233 | 92,20 2061 | 92,46 
816 schmalspurig. ........ 189 | 7,80 | 168 | 7,54 
1 Ohne schmalspurige Reichsbahnen. Küchler. 


Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1928". 


Allgemeines. 


Die Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen (Güter- 
bewegungstatistik) wird im Statistischen Reichsamt auf Grund der Ver- 
kehrsangaben bearbeitet, die ihm von den deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen jährlich zugehen. Die Ermittlung dieser Angaben erfolgt nach 
der von der Deutschen Reichsbahn herausgegebenen „Vorschrift für die 
Aufstellung der Statistik des Güterverkehrs durch die Verkehrskon- 
trollen II“ (Güsta). 

Die Güterabfertigungen der Reichsbahn und der der Güterbewegung- 
Statistik beigetretenen Privatbahnen führen Jahresnachweise über den 
Versand von Gütern und Tieren nach deutschen Bahnhöfen und nach dem 
Ausland (Ausfuhr), die Abfertigungen der Grenzübergangsbahnhöfe, 
Außerdem besondere Jahresnachweise über die an der Grenze umbehan- 
delten und neu auf gegebenen Sendungen aus dem Ausland nach 

Cutschland (Einfuhr) und über alle Sendungen vom Ausland durch 

utschland nach dem Ausland (Durchfuhr). Die direkt abgefertigten 
Kon gen aus dem Ausland nach Deutschland werden von den Verkehrs- 
N G II (Gemeinschaftskontrollen) festgestellt. Außer Betracht 
RL der auf etwa 0,2% des gesamten deutschen Eisenbahngüterverkehrs 
ind ranschlagende Binnenverkehr der Kleinbahnen und einiger unbedeu- 
S a Privatbahnen, deren Betriebslänge etwa 1% des gesamten deut- 
e 3 Eisenbahnnetzes beträgt. Der Übergangsverkehr dieser Bahnen 
wE eichsbahn dagegen wird von den Übergangsbahnhöfen der Reichs- 

erfaßt. 

Aufgeschrieben werden die Gütersendungen des öffentlichen und 
KSR en von 500 kg an aufwärts und alle Tiere. Für Milch werden 
a ungen, also auch die unter 500 kg, erfaßt. Nicht aufgeschrieben 
er Bahnhofsendungen (d.s. Sendungen innerhalb desselben 


Dien 


| Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1980 S. 49. 
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Gütertarifbahnhofs), leere Privatgüterwagen, die unter Berechnung der 
„ermäßigten Fracht“ abgefertigt sind und Ortsendungen, die mit neuem 
Frachtbrief weiterabgefertigt sind (d.s. Sendungen zwischen Güterbahn- 
höfen desselben Orts). 

Die Einteilung nach Verkehrsbezirken hat sich gegenüber dem Vor- 
jahr nur insoweit geändert, als die Verkehrsbezirke 16 und 16a (Berlin: 
inneres und äußeres Stadtgebiet) zum Bezirk 16 „die Stadt Berlin“ zusam- 
mengelegt worden sind. Das Saargebiet ist wegen der vorübergehenden 
Abtrennung vom Deutschen Reich noch als Auslandbezirk behandelt. 

Zur Beschleunigung der Herausgabe des Werks und mit Rücksicht 
auf die zu Sparmaßnahmen zwingende Finanzlage des Deutschen Reichs 
sind verschiedene Kürzungen in der Statistik vorgenommen worden. So 
sind die textlichen Erläuterungen weggefallen, ferner sind in den Über- 
sichten des Bezirksverkehrs 13 Gütergruppen von geringerer Bedeutung 
nicht aufgenommen. Die Hauptzusammenstellung enthält jedoch, wie in 
den Vorjahren, sämtliche Gütergruppen. 

In den folgenden Übersichten sind die Güter in Tonnen zu 1000 kg 
angegeben, die lebenden Tiere sind nach der Stückzahl, in einigen Über- 
sichten auch in Tonnen aufgeführt. 


A. Der Gesamtverkehr und sein Zusammenhang mit der allgemeinen 
wirtschaftlichen Entwicklung. 
Im Jahr 1928 sind nach der Übersicht 1 auf deutschen Eisenbahnen 
insgesamt 459,» Mill. Tonnen gegen 467,2 Mill. Tonnen im Jahr 1927 
befördert worden. 


Gesamtverkehr auf deutschen Eisenbahnen 
Übersicht 1. (ohne lebende Tiere) 


1913 1 | 1926 | 1927 | 1928 
Verkehrsart Fat. 


we tee A 


nee nr | 886| 2704| 248 
Zusammen . . . | 501118 | 416450 |2467 186 | 459949 
L e e a aae e ee 100 | 83,1 | 93,2 91,8 
Ein- und Ausladungen in Deutschland . . . || 929218 | 780727 |2884 209 | 869 167 


1 Altes Reichsgebiet. 
2 Nachträglich berichtigt. 
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Die Übersicht zeigt, daß der Güterverkehr gegenüber dem Vorjahr 
um 7,3 Mill. Tonnen oder 15 % zurückgegangen ist. Wenngleich die Ab- 
nahme im Verhältnis zum Jahresverkehr nicht gerade ins Gewicht fällt, 
so ist doch der Umstand, daß der Verkehr überhaupt zurückgegangen ist, 
ein betrübliches Zeichen der allgemeinen Wirtschaftslage. Der Rück- 
gang der Wirtschaft tritt in den Ergebnissen der folgenden Übersichten 
nach Güterart und Verkehrsbezirk deutlich in Erscheinung. Ihre Höhe 
ist mehr oder minder unmittelbar für die Gestaltung des Gesamtverkehrs 
und, als seines wichtigsten Zweigs, des Eisenbahnverkehrs maßgebend. 
Trotz des Rückgangs übersteigt der Gesamtverkehr im Berichtsjahr aber 
doch noch den für das jetzige Reichsgebiet mit 445 Mill. Tonnen errech- 
neten Verkehr von 1913. ` 

Die Abnahme des Verkehrs gegenüber dem Vorjahr fällt in der 
Hauptsache auf den Inlandverkehr. Auch der Durchfuhrverkehr und 
der Empfang aus dem Ausland sind mit 0,» Mill. Tonnen am Rückgang 
beteiligt, dagegen ist der Versand nach dem Ausland um 1,6 Mill. Tonnen 
Sestiegen. Dem geringeren Güterverkehr entspricht auch der Rückgang 
der Ein- und Ausladungen in Deutschland. Sie bleiben ebenfalls um rund 
15% hinter dem Vorjahr zurück. 

Die Deutsche Reichsbahn, deren Betriebslänge rund neun Zehntel 
des gesamten deutschen Eisenbahnnetzes umfaßt, bringt einschließlich 
des Verkehrs mit den Privatbahnen fast die gesamte Beförderungsmenge 
des Eisenbahnverkehrs auf. Die tonnenkilometrischen Leistungen der 
Reichsbahn haben sich gegenüber dem Vorjahr im Gegensatz zu den 
Tonnenmengen erhöht. Sie erreichen im Berichtsjahr im Gesamtverkehr 
73,2 Milliarden Tonnenkilometer gegen 72,6 Milliarden im Vorjahr. Dies 
ist darauf zurückzuführen, daß die mittlere Versandweite des Gesamt- 
verkehrs von 148,5 km im Jahr 1927 auf 152.2 km im Jahr 1928 gestiegen 
ist, und zwar im öffentlichen Verkehr allein von 149,5 im Jahr 1927 auf 
153,5 im Jahr 1928. Demgegenüber betragen die Tonnenkilometer des 
öffentlichen Verkehrs im Jahr 1928 66,3 Milliarden gegen 64,» Milliarden 
im Vorjahr. Die Zunahme in der mittleren Versandweite des öffentlichen 
Verkehrs ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß die Kohlensen- 
dungen auf weitere Entfernungen befördert werden (von 151,5 auf 156,8). 

In der Übersicht 2 ist der Eisenbahngüterverkehr verschiedener 
Jahre dem Güterverkehr auf den Binnenwasserstraßen und dem der deut- 
Schen Seehäfen gegenübergestellt. Der Vergleich der Zahlen zeigt, daß 
mit dem Eisenbahngüterverkehr auch der Verkehr auf Binnenwasser- 
Straßen gegenüber dem Vorjahr zurückgegangen ist, daß der seewärtige 
Verkehr dagegen um 2 Millionen t oder rund 4% gegen das Vorjahr zu- 
genommen hat. Insgesamt erreichen die auf deutschen Eisenbahnen be- 

14* 
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förderten Gütermengen im Berichtsjahr wie auch in früheren Jahren 
mehr als das Vierfache der auf deutschen Binnenwasserstraßen und fast 
das Zehnfache der über See beförderten Mengen. 

Beim Vergleich der durch die verschiedenen Verkehrsmittel be- 
förderten Gütermengen muß berücksichtigt werden, daß die gleichen 
Güter teilweise auf zwei oder gar auf allen drei Verkehrsmitteln beför- 


Übersicht 2. 
Güterbewegung in Deutschland, Verkehr und Handel mit dem Ausland. 


‚Güterbewegung auf Saren Ein- in ee 
Jahr Eisen- Binnen- ee Pi | darunter 
baboin vaser, | Seehäfen 3 Einfuhr | Ausfuhr Darakfohr 
in Mill. Tonnen Mill. Torinen in Mill. Tonnen 
LLLLLLL—L— 
Sr 2 es 501 101,8 56 81,4 82,2 | 6,8 
RT O NA | 445 97,2 54 ` : ` 
AEA AA 354 42,1 20 5 an i 
EC VRERERERR EEE URS AES 2 406 59,3 34 60,7 35,5 13,1 
IGBST. us Suiten ô 246 34,5 41 | ars] 18,8 
rar N EAT ONA 5 272 71,6 37 I RR E ETN 
NE ELTERN 396 86,2 39 63,4 6 62,7 9,9 
r a Er 7 416 102,6 46 59,8 € 90,8 14,5 
TPTemysroh gleki 467 111,8 | 47 82,2 |- 6785| 118 
NE ER | 460 107,7 49 80,8 | 674,9 12,6 
1928 v. H. von 1913? . | 92 106,3 8 | 9 91 185 
1928 v. H. von 19134 . | 108 110,8 91 || : Ä ; 
1928 v. H. von 1927 . | 99 96,3 104 | 98 102 107 


dert werden, nachdem sie von einem zum andern Verkehrsmittel unmittel- 
bar oder mittelbar umgeschlagen worden sind. In der Summe der auf 
allen drei Verkehrsmitteln beförderten Güter sind diese Güter also zwei- 
oder dreimal enthalten. Der unmittelbare Umschlag von der Eisenbahn 
auf die Binnenwasserstraße beträgt nach der Zusammenstellung der Um- 
schlagstelle nach Güterarten in der Statistik der Binnenschiffahrt im Be- 
richtsjahr 40,9 (im Vorjahr 44,5)® Mill. t, also 8,9 % des gesamten Eisen- 
bahnverkehrs und 37,5 % des gesamten Binnenschiffsgüterverkehrs. 


1 Einschl. des erhöhten Grenzeingangs. 

2 Geschätzte Zahlen. 

3 Altes Reichsgebiet. 

4 Jetziges Reichsgebiet (ohne Saargebiet). 
5 Wegen des Ruhreinbruchs unvollständig 
6 Einschl. Reparations-Sachlieferungen. 

1 Nachträglich berichtigt. 

8 Berichtigt. 
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Die Abwärtsbewegung des Gesamtverkehrs des Berichtsjahrs gegen- 
über dem Verkehr des Vorjahrs steht in engem Zusammenhang mit der 
allgemeinen rückläufigen Wirtschaftslage und dem durch die Zunahme 
der Arbeitslosigkeit hervorgerufenen Minderverbrauch an Gütern aller 
Art im Jahr 1928. 


Nach dem Verlauf der Konjunktur war der Verkehr, wie auch die 
Übersichten 3 und 4 zeigen, in den ersten Monaten des Jahrs rege. 


Übersicht 3. 
Güterverkehr in den einzelnen Monaten 1913, 1926, 1927 und 1928. 


| | 
| 1913 1 1926 2 1927 2 | 1928 
I ť— — u re I 
Monat in y- Hi en EES : mp VB in v. H. 
I I 
'Millionen des 2 [Millionen dos Millionen aes Millionen des 
| Jahres | Jahres- Jahres- Jahres- 
Tonnen |verkehrs|| Tonnen | yerkehrs | Tonnen |yerkehrs | Tonnen |yerkehrs 
| | 
Januar 39,3 7,8 27,1 65 | 31 | 7a | 365 | 70 
Februar 38,3 |. 76] 27,9 62: 34,6 Ines 36,8 8,0 
arz . 40,2 | 8,0 31,2 75 | 402. | 86 | 4,4 9,0 
April. . 42,4 85 || 30,0 72 35,0 75 | 35 7,5 
Mai I; 40,6 8,1 31,2 Tsa i: 88a iBS 36,8 80 
ae f 41,0 8,2 34,1 8,2 || 337,8 81 | 38,2 8,3 
Hi E 44,4 89 | 36,7 88 || 402 | 86 38,6 8,4 
ea : 43,1 8,6 || 36,7 83 | 40,2 | 8e || 40,0 8,7 
ob. 42,7 85 | 37,9 9,1 | 41,1 8,8 40,5 8,8 
p tober 47,1 9,4 | 2,5 10,2 | 44,4 9,5 44,1 9,6 
“\ovember 42,4 8,5 4223 | 10,8 42,5 91 39,1 8,5 
mber 89,5 | 7,9 333 | 98 | 38,3 8,2 || 33,6 7,3 
Im Jahr | 501,0 | 100,0 || 416,5 | 100,0 ]°4672 | 100,0 || 459,9 | 1000 
| | 


Im März erreichte der Verkehr den höchsten Stand des ersten Halb- 
Jahrg und übertrifft damit den Verkehr vom gleichen Monat des Vorjahrs. 
m April sinkt er unter den Verkehr des April 1927, von da ab steigt 
= der Jahreszeit entsprechend an, erreicht im Oktober die höchste Jah- 
esziffer, bleibt aber doch hinter dem Oktober des Vorjahrs zurück und 
tatit dann in den letzten beiden Monaten unter die Zahlen von 1927. Im 
ai und Juni sowie im November hatte der Verkehr ganz besonders unter 
Streiks und Arbeiteraussperrungen zu leiden. 
id 


3 Altes Reichsgebiet. Berechnet auf Grund der monatlichen Wagenstellung 
NNS Für den gesamten Eisenbahngüterverkehr (einschl. der Privatbahnen) be- 
Chnet auf der Grundlage der Monatszahlen der Reichsbahn. 
? Nachträglich berichtigt. 
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Die Wagenstellung der Reichsbahn ist im ganzen um 292835 oder 
arbeitstäglich um 957 Wagen gegenüber dem Vorjahr gestiegen. Diese 
Zunahme fällt in der Hauptsache auf die Gestellung von gedeckten 
Wagen für Stückgut. An den Stellungszahlen ist das erste Halbjahr 1928 


Übersicht 4. 


Güterverkehr der Reichsbahn 
(ohne Dienstgut) 


Januar 1927 - Dezember 1928. 


mit 48,3 % gegenüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahrs mit 46,7 % 
etwas stärker beteiligt. Gleichwohl bleibt die Halbjahrszahl, wenn auch 


nur um ein Geringes, hinter der durch die Saison bedingten Wagen- 
stellung zurück. 
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In der Übersicht 5 sind die lebenden Tiere nach Zahl und Gewicht 
aufgeführt. Der Umrechnung in Tonnen sind folgende Durchschnitts- 
gSewichte zugrunde gelegt: 


Pferde, Maultiere, Ponys über 1 Jahr alt, Rindvieh, Esel, | 


BUROL USWA EN EEE Rn, SANS į 40kg 
SChwelnerüber 70E LEOS e STOO aaia a SARN 
Kälber bis 6 Monate, Schweine über 35 bis 75 kg, Schafe, 
Ziegen, Honda da nma Tigaon ae Sub BARCA LUS 70, 
Ferkel, Lämmer, Zieken und andere kleine Tiere nicht | 
UDARIO EE ie anne nam adaa a aneo, ER: ao 
EENE ha a re rT aA ANA E ey. 4 „ 
Gesamtbeförderung von lebenden Tieren. Übersicht 5 
Nr. des ag || 1927 1928 
Güter- | — 
ver- Gattung in |in1000t|| in |in1000t| in |in1000t 
zeich- | 1000 zu 1000 zu 1000 zu 
nisses 1000 kg || Stück | 1000 kg 


Stück; 1000 kg || Stück 


| II 
72 || Pferde, Esel, Maultire .| 7611 349,5 | us 221,9 421 189,5 


WBa || Stiere, Ochsen . .... 1122| 67,2 464| 278,4 510 306,0 
3b | Kühe, Rinder (Färsen) . | 3847| 1538,8 | 2920 1168,0 | 2905 | 1162,0 
NBO ERAI 7. ee, | 1881) 112,9 | 2016| 121,0 || 2144 128,6 
?4 || Schafe, Lämmer, Ziegen . | 1898| 75,9 | 1605| 64,2 || 1515 60,6 


75a | Fette und magere Schweine 10311) 1031,1 |?8 736| ?873,6 9611 961,1 


a EEE 5804 116,1 |24604| 292,1 | 4154 83,1 
76 || Geflügel, lebendes, und | 
sonstige Tiere. . . . . | 19 624 78,5 |?10611 242,4 | 11 539 46,2 


Zusammen . . . ||45 248; 3 969,0 |31 449 |?2 861,6 | 32 799 | 2 937,1 
v.H. der Gesamtgüterbe- 
WERUNG: in Dura © | | 0,79 | 0,61 | 0,64 


Entgegen der Rückwärtsentwicklung des Güterverkehrs ist die 
Tierbeförderung 1928 gegen 1927 um ein Geringes in die Höhe gegangen. 
n dieser Erhöhung sind die Stiere, Ochsen, Kälber, Schweine und das 
eflüge] beteiligt. Eine auffallende -Zunahme, wie dies im Vorjahr bei 
Weinen und Ferkeln zu bemerken war, ist im Berichtsjahr nicht zu 
verzeichnen. Im Bezirk Oldenburg ist sogar ein Rückgang im Versand 
von Ferkeln von mehr als 150 000 Stück festzustellen. Dieser Rückgang 
ist auf die Verminderung der Zucht wegen Senkung der Preise zurück- 
zuführen, Ein Teil dieses Verkehrs ist auf den Kraftwagen abgewandert. 
Auch nach und von Großmärkten wird in den letzten Jahren ein Teil des 
Viehs mit Lastkraftwagen befördert. 
nennen, 


! Altes Reichsgebiet. 
? Berichtigte Zahl. 
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B. Der Verkehr nach Bezirken. 
1. Gesamtverkehr. 


Das Deutsche Reich ist unter Berücksichtigung politischer und 
wirtschaftlicher Gesichtspunkte für die Güterbewegungstatistik in 
40 Verkehrsbezirke aufgeteilt. Die wichtigsten Industriebezirke, die 
deutschen Seehäfen und einige besonders verkehrsreiche Städte bilden 
eigene Bezirke. Zur Darstellung des Wechselverkehrs mit dem Ausland 
ist dieses gleichfalls nach Verkehrsbezirken gegliedert. Die Zahl der 
Auslandbezirke beträgt 27. Das Saargebiet rechnet wegen seiner vor- 
übergehenden Abtrennung vom Reich als Auslandbezirk. 


Die Ubersicht 6 gibt einen Überblick des Gesamtversands und 
-empfangs der Jahre 1927 und 1928 in der Verteilung auf die einzelnen 
deutschen Verkehrsbezirke. Aus Umfang und Entwicklung des Ver- 
kehrs der einzelnen Bezirke sind Rückschlüsse auf die allgemeine wirt- 
schaftliche Lage und Entwicklung der betreffenden Gebiete nur in sehr 
begrenztem Maß möglich. Eine Zu- oder Abnahme des Verkehrs in einem 
einzelnen Bezirk braucht nicht ein Zeichen auf- oder absteigender Wirt- 
schaftsentwieklung zu sein. Um ein klares Bild über den Zusammen- 
hang des Verkehrs mit der allgemeinen Wirtschaftsentwicklung zu ge- 
winnen, ist auch eine Zu- oder Abwanderung von oder nach anderen 
Verkehrsmitteln und -wegen zu berücksichtigen, hierbei ist zu prüfen, 
ob und wie weit die Veränderungen im Eisenbahngüterverkehr durch 
wirtschaftsorganisatorische, technische, standortmäßige und nicht zuletzt 
auch verkehrspolitische Maßnahmen und Veränderungen (Tarifänderun- 
gen, Ausnahmetarife, Umschlagtarife und dgl.) verursacht werden. Ge- 
rade ein Vergleich von Produktions- und Verkehrszahlen wird der Wirt- 
schaftsbeobachtung zuweilen Hinweise und Aufschlüsse im Hinblick auf 
standortmäßige Veränderungen, betriebsmäßige Konzentrations- und De- 
zentralisationsbewegungen geben können. Die Erkenntnis derartiger 
Entwieklungen ist für wirtschafts- und verkehrspolitische Maßnahmen 
von erheblicher Bedeutung. 


Der Güterverkehr weist gegen das Vorjahr einen Rückgang von 
rd. 15 Mill. Tonnen oder 1,7% auf. Die günstige Wirtschaftslage im 
Jahr 1927, die bereits im Jahr 1926 einsetzte und durch den englischen 
Bergarbeiterstreik begünstigt wurde, hielt bis Januar 1928 an. Im ersten 
Halbjahr 1928 machte sich eine rückläufige Tendenz in der Konjunktur 
bei der Industrie bemerkbar, die noch durch örtliche Lohnstreiks unter- 
stützt wurde. Von Mitte 1928 ab hat sich die Wirtschaftslage immer mehr 
verschlechtert, wozu die große Aussperrung in der Metallindustrie in 
den letzten Monaten des Jahrs 1928 ganz erheblich beitrug. 


Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1928. 217 


Die Übersicht 6a zeigt, wie der Gesamtverkehr in den einzelnen 
Verkehrsbezirken gegenüber dem Vorjahr zu- oder abgenommen hat, und 
wie sich der Rückgang oder Mehrversand auf den Lokalverkehr, d.i. der 
Verkehr innerhalb der Verkehrsbezirke, den Inlandverkehr, d.i. der 
Verkehr mit anderen deutschen Verkehrsbezirken, und auf den Ausland- 
verkehr verteilt. Einen erheblichen Rückgang im Gesamtverkehr zeigen 
die Verkehrsbezirke 1 Ostpreußen, ila Oldenburg, 13 Provinz Ober- 
schlesien, 15 Provinz Niederschlesien, 22 und 23 Ruhrgebiet, 25 Rhein- 
Provinz rechts des Rheins und 28 Duisburg, Ruhrort, Hochfeld. Während 
in den Verkehrsbezirken 1, 11a, 13 und 15 ein Rückgang beim Lokalver- 
kehr und beim Empfang des Inlandverkehrs eingetreten ist, zeigen die 
Verkehrsbezirke 22, 23, 25 und 28 beim Inlandverkehr auch einen erheb- 
lichen Rückgang der Versandmengen. 


Beim Verkehrsbezirk 1 beruht der Rückgang des Lokal- und Inland- 
verkehrs auf dem Minderversand an Baumaterialien, Erden, Steinen usw. 
Sowie an Kartoffeln infolge Mehranbaus von Getreide. Im Auslandver- 
kehr ist weniger Mais, Stammholz, Kleie und Ölkuchen eingeführt wor- 
den. Infolge Zuteilung des Bahnhofs Wilhelmsburg vom Verkehrs- 
bezirk 11 a zum Verkehrsbezirk 8 ist eine Verschiebung des Umfangs des 
Verkehrs in diesen beiden Bezirken eingetreten. 


Beim Verkehrsbezirk 13, Provinz Oberschlesien, ist ein erheblicher 
Rückgang im Lokalverkehr sowie beim Inlandversand und Empfang ein- 
Seireten. Der Rückgang fällt hauptsächlich auf Düngemittel. Infolge 
Stillegung von Hochöfen sind Roheisen und Luppen, durch Einschrän- 
kung von Gleisumbauten Eisenbahnschienen und wegen Einstellung der 
Autätigkeit Erde und Kies weniger versandt worden. Auch bei Eisen- 

erz ist ein Rückgang im Umschlagverkehr zu verzeichnen. Erhebliche 
engen von Ziegelsteinen wurden im Nahverkehr mit Auto befördert. 
US dem Ausland ist weniger Schweiß- und Stabeisen sowie Stahlbruch, 
isenerz, Getreide und Steinkohle eingeführt worden. 


Beim Verkehrsbezirk 15, Niederschlesien, ist der Rückgang z. T. 
auf die Zuteilung der Breslauer Vororte zum Verkehrsbezirk 14 zurück- 
zuführen, In der Aenderung der Bezirksgrenzen beruht auch in der 
Hauptsache die Verkehrsteigerung beim Bezirk 14. Der Versand von 

\Senerz der Provinz Niederschlesien hat wegen Streiks in den ober- 
Schlesischen Absatzgebieten nachgelassen. Die Einschränkung der Gleis- 
Umbauten und die Einstellung der Bautätigkeit hat auch beim Bezirk 15 
Saen erheblichen Minderversand von Eisenbahnschienen und Schwellen, 
Steinschlag, Erde, Kies, Bauholz usw. zur Folge gehabt. Der Kartoffel-, 
Obst- und Gemüseversand ist wegen schlechter Ernte zurückgegangen. 
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Übersicht 6. Güterverkehr der deutschen Verkehrs 
Gesamt 
Nr. 
der 5 1927 | vH.d 
Ver- Bezeichnung der Verkehrsbezirke |~— P ie, e 
kehrs- Versand | Emplany sammen Kuren 
un TRETEN im Reich 
in 1000 t zu je 1000 kg 
1 Provinz Ya ige (mit Ausschluß der 
Häfen a EEE EN 3785 6.047 9 832 1,1 
2 Bu Königs erg, Pillau und Elbing . 771 2444 |ı 3215 0,4 
3 Provinz Pommern RR BAT Sinn, 3 697 5541 |1 9238 1,0 
4 || Pommersche Häfen . .. . . e e e 1 786 2346 |1 4132 0,5 
5 Meoklenburg-Schwerin u. -Strelitz (ohne 6) 2318 3500 | 5818 0,7 
6 Häfen Rostock bis Flensburg . 2 1157 2435 |1 3592 0,4 
7 en (ohne 6 und 8) usw. . | 3096 6749 |ı 9775 1,1 
8 MbbA lane e AS, „SE ag 5.436 7651 13 087 1,5 
9 eg EE PE DENE So 2 3241 3389 6 630 0,8 
a ante a N E A N 220 418 0,1 
1la Oldenburg, Ri „Bez. nen Stade 
usw. (ohne 8, 9 und 10)... .. . 7425 | 12201 | 19626 2,2 
11b || Reg.-Bez. Hannover und Hildesheim so- 
wie Braunschweig usw.. .... +» 15 922 14 962 30 884 3,5 
12 Grenzmark Posen-Westpreußen . . . - 1005 1554 2 559 0,8 
18 Provinz Oberschlesien . . .. .. + - 23560 | 12066 | 35626 4,0 
14 Stadt Ern O LEI I 819 2655 3474 0,4 
15 | Provinz Niederschlesien (ohne 14) . . 20512 | 17062 | 37574 4,3 
16 Stadt Barlin Ale Su ne ee |3 5852 | 15526 | 120878 2,4 
17 Provinz ba (ohne 16 wg 16a) 17814 | 16223 34 037 3,9 
18 Regi npa oa nr und are Hen 13 334 15 892 29 226 3,3 
19a Resi ezirke Merseburg u. 
er Se ea = tn, 26 628 | 1 18251 |1 44879 5,1 
19b | Thi irin ORTE e A O E e AOE 9557 | 1 10685 |1 20242 2,3 
20 Land en (ohne E EEE 22 520 | 29550 | 52070 5,9 
20a || Leipzig und Umgebung . . .. .. . 1450 5106 6 556 0,7 
21 Provinz Hessen-Nassau (ohne 11b, 19b | 
und 21a), Oberhessen usw... . . - 16850 | 12207 | 29057 3,8 
21a | Frankfurt (Main) und Umgebung . . . 1478 2976 4454 0,5 
22 Rune nt EN in Westfalen. ...... 74272 | 38044 | 112316 | 12,7 
3 | Nhrgebiet in der ei NE 36 324 | 24754 | 61078 6,9 
24 || en alen (ohne 22), Li pe neY A 1 14213 17709 | 2 31 922 3,6 
25 Rheinprovinz rechts des Rheins (ohne 21, 
28,208 UNA RO) S See, 9 522 8302 | 17824 2,0 
26 | Rheinprovinz links des Rheins (ohne 26a 
Eee 34 907 | + 28 090 | 1 62 997 DA 
26a Stade Kön Islas 2882 |1 6161 |1 9043 1,0 
28 Duisburg, Ruhrort, Hochfeld . . ... 8561 | 24108 | 32669 3,7 
31 Bayerische Pfalz (ohne Ludwigshafen) . 8334 |1 4478 |ı 7812 0,9 
32 2 (ohne Oberhessen) . . s.o. 3873 5129 9 002 1,0 
33 Baden (ohne Mannheim und Rheinau) . 9838 | 10731 | 20569 2,8 
34 Mannheim, Rheinau und Ludwigshafen . 5615 8642 | 9257 1,0 
35 Württemberg und Hohenzollen ... 7470 | 13094 | 20564 2,8 
36 Südbavern (ohne 36a) . . . » » +» 9 577 12 016 21 593 2,4 
86a || Stadt München .....: er. . 1101 2 745 3 846 0,4 
87 | Nordbayern. . 2... een. 11177 | 15514 | 26691 | 38,0 
| Zusammen . . . || 1442 329 om 953 12884 282 | 100,0 


1 Nachträglich berichtigt. 
2 Abzüglich 73 (in 1000), deren Verteilung auf die Empfangsbezirke nicht 
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bezirke in den Jahren 1927 und 1928. 
IT 


verkehr 


1928 


Versand | Empfang 


in 1000 t zu je 1000 kg 


3589 | 5236| 8825| 1, 
694 | 2379| 3038| 0, 
3859 | 5701| 9560| 1, 
2237 | 2961| 5198| 0, 
2493 | 3434| 5927| 0, 
1000 | 2424| 3424| 0, 
2925 | 6180| 9105| 1, 
6431 | 8089| 14520| 1, 
3145 | 3860| 7005| 0, 
218 423 641| 0, 
6922 | 11646| 18568) 2, 
AREARE 
2326 20831 | 34057 3, 
1 0, 
19379 | 15432| 34811| 4, 
5285 | 16430| 21715 | 2, 
17744 | 15871| 33615| 3, 
13615 | 15827) 29442| 3, 
28839 | 18459 | 47298 | 5 
986 | 11615 | 21280 | 2, 
125 | 29932 | 52057| 6, 
1527 | 5288| 6815| 0, 
16270 | 12376 | 28646 | 3,8 
a 528 | 2969| 4497| 0,5 
32530 35939 | 105469 | 12,1 
24688 24108 | 58746 | 6,7 
979 | 17110| 31089| 36 
8859 | 7809| 16668 | 1,9 
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icht 6. 


davon Verkehr mit dem Ausland 


1927 v.H. 1928 
— |des Ge- 
Ver- | Emp- Zu- || samt- || Ver- | Emp- Zu- 
sand | fang | sammen [itke | sand | fang |samme 
| dieses | = 
in 1000 t zu je 1000 kg [Bezirks in 1000 t zu je 1000 E 
| | 
| 42| 567 609| 6,2 45| 431) 476 
48! 535 | 18,1 43| 433| 476 
3 2680|) 281 3,1 29| 206| 2356) 
|. 251| 248 499 | 12,1 || 706| 258| 964 
AET 42| 0,7 12| 38 50 
| 1912166 1185|- 5821 37 9 18 
19) 6 4 0 8 79) 1 
730 704 1434| 11,0 || 908| 660) 1568 
352| 152 5604| 7,6 353| 157 510 
3| 25 4,4 3| 24 = 
| N 
71| 168 224| 141 60| 143; 208 
141| 135 276 0,9 || -206| 160 3 
16 278 294 | 11,5 25| 106 131 
2043| 1395 3438| 9,7 | 1847| 1158| 3 005 
30 202 232| 6,7 42| 131 178 
834 1123| 197| 5,2 | 959| 875| 1834 
113| 549 662| 3,2 || 136| 653|- 789 
168 518| 686| 2,|| 176 392| 56 
140 112 252 09| 181| 130 31 
317| 268! 5865| 1,8 || 359|- 293| 652 
211|) 261 472| 2, || 228| -282| 510 
| 286 2843| 3129| 6,0 || 372) 2 966| 3338 
| 801 204 2834| 8,6 39| 209 ie 
850° 319 669| 2,3 | 457) 357| 814 
55 140 195| 44 47| -194| 241 
6828 1477 8305 7,4 || 6762| 1664| 8426 
4134 602 4736| 7,8 || 4024| 527| 4551| 
373) 314 687 | 2,2 || -3561| 352| 708 
18 174) 8357| 20|| 227| 164 sn 
| 
2949| 1712 4661| 7,4 || 3095| 1524| 461 
|| .88| 240 828) 3,6 || -115| 227 
128! 159 2837| 0,9 1511 -115| 2 
1.349, 1 764 11118 | 14,2 | 415| 751) 116 
82| 21 298| 88 92| 251 
671| 1178 1849| 90| 941| 862 
| 2% 316 5921| 64| 242| 4591| 701 
118 76 4,3 || 176 894 107 
154 925) 1079| 50| 209 1014 1 
283 390 418 10,9 47| 38 2 
153| 18799 2032| 7. | 228| 1864 2092 
129811 122362 145173 || 5,1 45 843 
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Darstellung d eich i einzelnen Verkehrsbezirken im Jahr 1928 gegen 1927. 
Übersicht 6a SemAby cheen dee- Sita akabesdn den in 1000 t Übersicht 6a 


zz 


1 ng f [i al | = a War i Een] 7 ja esi. pensoso 0b mare rare 1 
= Gesamtverkehr 1928 Der Rück- gang 1928 gegen 1927, Sp. 3/4, fällt auf: || Der Mehrversand 1928 gegen 1927, Sp. 3/4, fällt auf: 
in en ee u eh gegen 1927 Bere = Inlandverkehr Auslandverkehr P Lokalverkehr | Inlandverkehr Auslandverkehr 
kehrs- Y7 Versand Empfang | Versand Empfang || Versand | Empfang Versand Empfang 
un HA % % |% Hlini % % liaire % l % lu] % 
I 7 1 
1 || Provinz Ostpreußen (mit Ausschluß der Häfen | | Pi 
k EAR S Se L O 5 | 1007 |10,2 A s | 247 10,1 56 ja Ki aa hbe gos iee ; | 47 | 3,6 aniy as 3 | 
2 || Häfen Königsberg, Pillau und Elbing.. .. 142 | 4,4 . g 16 |13,0 À 8 0,9 „4 B lagali 150 EETA IFE E S E AS 
3 || Provinz Pommern (ohne 4) . ....... t EE 322 | 3,5 34 | 1,9 325, s . PEINS Aksa a oalon al ass Hol c10] de 
4 || Pommersche Häfen ..... RE r ? RE 1066 |25,s } Š 3 ’ . > s x y E | 120 hs» 3 8 1168 8 | 49 
5 || Mecklenburg-Schwerin u -Strelitz (ohne 6). . ; Y] 109 | 1,9 2 181 18 67 | 191 . |. a f | ala ias i 
6 || Häfen Rostock bis Flensburg . .... 168 | 4,7 | i ; 5 | 9,2 9 y 80 |45,1 I + 9 Sol ia aia 
? || Schleswig-Holstein (ohne 6 und 8) usw. . . . | 670 | 6,9 5 % 81 | 5,0 R a 583 | 8,7 al ie FEAE 54'a : L 
Deren ae Be 2 A a DV Pl Pa aaaeei A Per ron hen Dr oa 
10 | Emshäfen . . 13 aae sad awl 3| 3 | 0s 3 18, a ER 20016 3 
lla en! 3 „Bez. neburg, e usw. | | i | 
Í |> (ohne ©, J und 10) -i = nim og | 108] e| . : 332 |11,4 160| 3,6] 545 | 4,5 |- 11 15,1] 10 | 6,4 | | 
11 „Bez. Hannover un ildesheim sowie > | ? | 
! ee re O E EI t 14 | osl . \ aliel ll ee 6480| 28 |18. 
12 Grenzmark Posen-Westpreußen . . . ....] 194 | 7,6 : a t ` ; , l| o AEIR Ki A 
13 || Provinz Oberschleien . ..........1| 21569 | 44 3 { 911 10,4 pe 998 | 9,4] 197 | 9,6 =! Bee 181 460 46. | eal Bio 208l i1 |381 
34 | GAAT BES E IREE DR k $ 678 |19,5 a $ : $ 2 ji Re 3 ta ia EEr 
15 || Provinz Niederschlesien (ohne 14) . . .. .| 2763 | 7,4 | J 1328 13,8 8|i, 1382 | 8,7 249 22,1] - . ER AS EEA 
16 | BEROE IB a EN N RE. 20 P è 837 | 4,0 82: | 1,7 1 Sn TORN a E Y ay PO É 
17 || Provinz Brandenburg an 16 und 16a). . - || 422 | 1,2 à š 141 | 2,4 } 2 „4| 124, ER ee A aoe titis asi 
18 || Regierungsbezirk Magdeburg und Anhalt. . . | d } 216 | 0,7 k ` S l 83 | 0,5 . ooe lia allasas Laoi s | T $ 
19a ns Crim peage Merseburg u. Erfurt usw. . $ [#4 2419 | 5,4 108 | 1,8 . . ea Rai 17 Bil sr | 8% 
29b || THUE DEN a AS ER o i a a A s 1038 | 5,1 84 | 2,5 114 i | 5 ser REPA 
20 || Land Sachsen (ohne 20a). .......:.- 3 | — x 2 367 | 2,7 l x a Eeer A EA eae ia ES 
20a Leipzig und Um ebung Br Behr SES TA | 5 . 259 4,0 4 1,1 f y | . 3 39 | 3 
21 er Hessen-Nassau (ohne 11b, 19b und 21a), | ae U| Ga AGA EE E E 
Srhössen usw. HE s a a E | ‚t ` x 2 5 i ’ > ; 3 5 ù 3 0, . . , D ’ 
21a | Frankfurt en) und Umgebung . .... . | ä à 43 | 1,0 x 5 3452 70 Es 2,2 PE 14,8| - 43 | 13,91 15 | 14| - < é > Es 
22 || Ruhrgebiet in Westfalen . ......... 6847 | 6,1 A GEA 1223 | 6,6 1515 Ga 92 | 6,8 1,0 al > 
23 | Ruhrgebiet in der Rheinprovinz. ...... 2332 | 3,8 ; PES 62 | 0,7 177 18 571 | 2,8] 110 | 2,7| 75 112,5 53.198» 
= ne alen (ohne Be en e SE (übe 833 | 2,6 à pea 34 | 0,9 Ney 3 637 | 3,7|| 22 | 5,8 B 
2 einprovinz rechts des Rheins (ohne 21, 23, 85 | | en 
POLANA EESE S ie: a e RANEE i 1156 | 6,5 7 d 22 | 1,7 š ’ 483 |59| . . 101 56} . z -1 x Aue i 
«2 Rheinprovins inks des Rheins (ohne 26a und 27) ; ; > 04 $ ; F T 831 | 1,8] . |- E ER in a = A inkaa I one . 
4 tadt RTE a E E E e, ois e i ke ` è ‚3 = . . . . . ’ ’ y ’ ’ 
28 Duisburg, Ruhrort, Hochfeld ........ 4760 |14,6 x Š | 286 |30,0 f 2 8.5 3816 115,9 F u 27,81 - k & e x a z HA 
31 || Bayerische Pfalz (ohne Ludwigshafen). . . . 292 | 3,7 228 |13,8 108 4,8 183 | 4,9 25 | 32] - ee ern. 
32 | Hessen (ohne Oberhessen) . . . ...... 3 vl 64 | 0,7 8 | 5,5 R 3 3 s > 3 S% . i i i = | 089 | ag , 
33 | Baden (ohne Mannheim und Rheinau) ... 846 | 4,1 447 | 8,8 189 is 96 | 41] . . | 316 26,8 RN k aat (A a 5 
34 | Mannheim, Rheinau und Ludwigshafen . . . | 807 | 3,8 | A É 239 | 7,2] 34 1122| . 20 e ES S Eia 
35 || Württemberg und Hohenzollern . ..... $ i 458 | 2,2 10 | 0,2 64| is . £ RI E | 2 N | a16 
36a | Stade Min (ine a FE © ; i 9 | 2% al: 32 izl 4s 4| 50 < 1118 | 48 || 20 | 70,9 y 
t ORENS A A, SET N e E ERS ; 4 ‚5 E í “ e s 4 x 2 s 
32 || Nordbayern RE NT J 9 142 | 0,5 +11 | 46 > . 5 15 | 0,8 | FA 143 | 3,3| 50 0,41 75 |489| . 3 
——— 1 i 
Zusammen . . . 425790 | 2,9 +1067 | 1,2| 6217 | 07 600] Qa] 13881 | 1,6 | 452 | 0,1 11930 | 0,2]| 866 |_0,1l6s68 | 0,7 581 | 0,2|2022 | 0, |1074 | 0, 
ab en +10 675 | 1,2 a 30 826 | 3,5! | | gs71 | 
bleiben 15115 | 1,7 ! N +15 711 | 1,8 | 
von DORER e I kresie 
Vermerk: Die geringfügigen Abweichungen der Quersummen der Spalten 5 bis 14 n Spalten 3 und 4 sind auf die Abrundungen auf 1000 t zurückzuführen, sie beeinflussen 
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Eine weitere Abnahme zeigt auch der Steinkohlenversand, dieser ist 
hauptsächlich durch die Stillegung einer Kokerei und Brikettfabrik und 
durch Bergarbeiterstreiks begründet. 

Im Ruhrgebiet, Verkehrsbezirke 22 und 23, ist wegen Mangels an 
Absatz der Versand an Steinkohlen um 4,3 Millionen Tonnen oder 8,14 % 
und an Steinkohlenbriketten um 210 000 Tonnen zurückgegangen, während 
der Koksversand um rd. 340000 Tonnen gestiegen ist. Außer Kohlen 
sind am Verkehrsrückgang dieser Bezirke fast alle Massengüter beteiligt. 
Ganz besonders sind die Versandziffern von Kalk und Kalksteinen, Stahl 
sowie Eisen- und Stahlwaren gesunken. Der Rückgang der Aufträge der 
Reichsbahn für die Eisenindustrie macht sich im Versand von Achs- 
büchsen, Beschlagteilen und Ersatzteilen für Eisenbahnwagen bemerkbar. 

Im Verkehrsbezirk 25, Rheinprovinz, liegt der Hauptrückgang bei 
den Warengruppen 11 a Roheisen, 20 Eisenerz, 59 a Mauer- und Kalksand- 
steinen usw., 59b Steinblöcke, Pflastersteine, Steinplatten usw. und ist 
vor allem auf die Aussperrung in der Rheinisch-Westfälischen Metall- 
industrie sowie auf geringe Aufträge der Reichsbahn und auf die erheb- 
liche Einschränkung der Bautätigkeit zurückzuführen. 

Im Verkehrsbezirk 28 handelt es sich bei Duisburg, Ruhrort, Hoch- 
feld vorwiegend um Bahnempfang, der auf den Wasserweg umgeschlagen 
wird. Hier ist der Kohlenumschlag von der Bahn zur Wasserstraße, der 
bereits im Vorjahr gegen früher erheblich gesunken war, weiter zurück- 
gegangen. Am Rückgang des Gesamteisenbahnversands und Empfangs im 
Bezirk 28 sind Blei, Salpeter, Stab- und Formeisen, eiserne Dampfkessel, 
Eisenerze, Erde, Kies, Blei, Schwefelkies, Getreide, Soda, künstliche und 
natürliche Steine und Steinkohlenkoks beteiligt. Der Steinkohlenversand 
zeigt in der Gesamtsumme des Bezirks eine Zunahme von 79000 Ton- 
nen, die auf Mehrbeförderung von Dienstkohlen zurückzuführen ist. Da- 
gegen zeigt hier der Versand von eisernen Röhren, Erzen zur Verhüttung, 
Bau- und Nutzholz, Kalk, Mineralöle, Schwefelsäure, Tabak, Ton- und 
Zementwaren gegenüber dem Vorjahr eine Zunahme. 

Eine Steigerung des Verkehrs gegenüber 1927 tritt besonders bei den 
Verkehrsbezirken 4 Pommersche Häfen, 8 Elbhäfen, 16 Stadt Berlin. 
19a Regierungsbezirke Merseburg und Erfurt und 19b Thüringen in die 
Erscheinung, und zwar ist hier eine Steigerung sowohl beim Inland- 
als auch beim Auslandverkehr eingetreten. 

Beim Verkehrsbezirk 4 beruht der Verkehrszuwachs im Lokal- und 
Inlandverkehr hauptsächlich auf der Einfuhr englischer Kohle und auf 
der Mehreinfuhr von Steinkohlenbriketts für die Reichsbahn über den 
Stettiner Hafen. Bemerkenswert ist noch ein Mehrversand an hölzernen 
Eisenbahnschwellen, Mehl und Rübensirup sowie an Obst und Gemüse 
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ausländischen Ursprungs. Beim Auslandverkehr sind bedeutende Mengen 
an Eisen und Stahlbruch, Eisenerz und Schwefelkies sowie geringere 
Mengen Ölkuchen und Mauersteine infolge Einstellung der Oderschiff- 
fahrt in den Sommermonaten auf der Eisenbahn befördert worden. Auch 
größere Mengen Rohzucker aus Polen sind in Stettin nach außerdeutschen 
Ländern umgeschlagen worden. 


Die Zunahme beim Verkehrsbezirk 8 ist, wie bereits erwähnt, haupt- 
sächlich durch die Zuweisung des Bahnhofs Wilhelmsburg aus dem Ver- 
kehrsbezirk 11a begründet. Ferner ist die Einfuhr von Chilesalpeter und 
von Schwefelkies gestiegen, der Versand von Erzen für die chemische 
Industrie, von Kartoffeln nach dem Ausland infolge der günstigen Ernte 
Sowie von Obst und Stärke nach inländischen Stationen hat ebenfalls zu- 
genommen. 


Im Verkehrsbezirk 16 sind an der Verkehrszunahme im Inland- 
verkehr und am Versand nach dem Ausland fast sämtliche Massengüter 
beteiligt. Im Empfang vom Ausland ist eine Mehreinfuhr von be- 
arbeitetem Bau- und Nutzholz aus Polen und Galizien, von Brennholz aus 
Westpolen, von Kleie aus Frankreich und von Mischgütern aus Rußland 
Zu verzeichnen, während die Einfuhr von Malz, von unbearbeitetem Bau- 
und Nutzholz, von Steinkohlen, Teer und Heu zurückgegangen ist. 


Im Verkehrsbezirk 19a fällt besonders die Mehrbeförderung von 
Braunkohle und Braunkohlenbriketten infolge Umbaus und Vergrößerung 
der Zechenanlagen im Halleschen, Bitterfelder und Merseburger Gebiet 
Ins Gewicht. Eine erhebliche Zunahme weist noch der Versand von 
Zement, Chemikalien, Düngemittel, Porzellanerde, Weizen, Malz, Benzin, 
Rüben, Soda und Teer auf. Dagegen ist der Versand von Kalisalzen in- 
folge Schließung von Kaliwerken, ferner von Eisen und Stahl, Eisenbahn- 
Schienen, Erden, Mais, Kartoffeln, Mauersteinen, Steinblöcken und Roh- 
zucker erheblich zurückgegangen. Beim Auslandverkehr fällt die Mehr- 
einfuhr von Düngemittel, Bau- und Nutzholz und die Abnahme der Einfuhr 
von eisernen Eisenbahnschwellen und Papierholz auf. 


Der Verkehrsbezirk 19b weist eine sehr erhebliche Zunahme des 
Versands von Braunkohlenbriketten auf, die auf erhöhte Erzeugung durch 
Erweiterung der Anlagen zurückzuführen ist. Auch der Versand von 

Cement, Kalisalzen und sonstigen Düngemitteln, sowie von Erde, Getreide, 
Holz, eiserne Schwellen und Rüben ist gestiegen. Die Schließung von 
Braunkohlenbergwerken hatte einen Minderversand von über 100000 t 
zur Folge. Der Versand von Eisenbahnschienen und eisernen Eisenbahn- 
Schwellen, eisernen Achsen, Bau- und Nutzholz, Kartoffeln, Mauersteinen 
und Steinschlag ist gesunken. Beim Empfang vom Ausland ist bei 
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Braunkohlen und phosphorhaltigen Düngemitteln eine Zunahme, bei Bau- 
und Nutzholz dagegen eine Abnahme zu verzeichnen. 

Das Saargebiet kann wegen der vorläufigen Abtrennung vom Reich 
nur als Auslandbezirk (Bezirk 27) behandelt werden. In der Statistik 
wird deshalb nur der Wechselverkehr des Saargebiets mit Deutschland 
und den einzelnen deutschen Bezirken angegeben. 

Nach der Verkehrstatistik des Saargebiets beträgt der Gesamtver- 
sand und -empfang der Saarländischen Eisenbahnen im Jahr 1928 
= 29,22 Millionen Tonnen und zwar 16,9 Versand und 13,13 Empfang. 
Gegenüber dem Vorjahr 1927 ist nur eine geringfügige Steigerung beim 
Empfang zu verzeichnen. Von dem Gesamtergebnis fallen wie im Vor- 
jahr 3,7 Millionen Tonnen oder 13 % auf Deutschland. Der Kohlenversand 
erreicht einen Umfang von 11,35 Millionen Tonnen, wovon 1,21 Millionen 
Tonnen nach Deutschland und 3,90 Millionen Tonnen nach Frankreich, 
einschließlich Elsaß-Lothringen, befördert wurden. Die nachstehende 
Tabelle zeigt, wie sich der Gesamtverkehr des Saargebiets unter Berück- 
sichtigung des Versands und Empfangs von Kohlen und Eisenerz in den 
Jahren 1925 bis 1928 entwickelt hat. Gegenübergestellt ist ferner noch 
das Ergebnis von 1913, damit die durch vorübergehende Änderung der 
Zollgrenzen bedingte Verkehrsentwicklung ersehen werden kann. 
Übersicht 7. 
ct ua A Güterverkehr des Saargebiets. 


(Nach der Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen für 1913 und 
der Verkehrstatistik des Saargebiets). 


Verkehr | Verkehr Verkehr Verkehr Gesamtverkehr 
| innerhalb| mit dem übrigen) "it Frankreich | mit dem übrigen| (Sinschl.Verkehr 
| des Deutschland | (Elsaß-Lothr.) Ausland Saargebiets) 

Jahr Saar- | ——— | — m 
gebiets N er Bel a Aa PRA bE er 
1000 Tonnen 

Insgesamt 1913 . . . 5 032 5991 | 2313 | 2092| 5189| 1558| 315 | 14673) 12849 

s 1985... - 6554 1742| 1005| 4748| 3267| 1728| 224 | 14772) 11 050 

3} 1926... ; 6 952 1769| 1107| 5478| 5485| 1601| 238 |15 800| 11 732 

-A TIR GIR 7379 2676| 1109| 4481| 3717| 1600| 175 |16 1836| 12380 

3 1928 . . . | 7449 | 2527| 1210| 4443 4249| 1676| 220 | 16.095) 13 128 
davon Steinkohlen 

u. -koks 1918 . . - 3 666 3830| 468| 1794| 406| 1091 4 |10381| 4544 

S 1925 . . . | 4394 | 1058| 277| 4140| 178| 1452| 26 |11089| 4870 

3 1098... = 4812 866| 213| 4861| 148| 1306 2 |11845| 5175 

je IM...» 5 198 1209| 231| 4016 111| 1324 8 |11 747| 5548 

5 1928 . . . | 4958 | 1212) 20) 3897| 366| 1290| 38 11852] 5602 

davon Eisen- 

e AERON EI CSa EEE = 132 1| 3841 2 71 3 4044 

S 195... | 8 | — 141| — |2314| — 68 3| 2526 

$ 19%6...| 8 | — 185| — | 2453| — 74 3| 2665 

an «ee bt ay 1| 2682 11 87 2| 2800 

N 198... 3 | — 27| 2| 2982| — 40 5| 3052 
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or 


In der Verteilung des Gesamtverkehrs auf die einzelnen Verkehrs- 
bezirke sind erhebliche Veränderungen gegenüber dem Vorjahr im all- 
gemeinen nicht zu verzeichnen. Es fallen vom Hundert des Gesamtver- 
sands und -empfangs der deutschen Eisenbahnen auf: 


| | | Berlin 
Süd- | West- | Mittel- | 
| | = res und See- Schle- | übrige | | 
| deutsch- deutsch-; deutsch- Bran- h 4 i ins- 
| den- | häfen sien | Bezirke 
land | land land burg | gesamt 
(Bez. | (Bez. (Bez. (Bez. (Bez. 2,4, (Bez. (1.8, 57, 
| 81—87) | 21-28) | 18-203) 16/17) 6, 8, 9, 10) 18—15) | 11a—12) 
ig. A iaa | sr | 17 6,5 85 | 88 99 | 100,0 
196....| 188 899 | 17,0 6,4 4,8 8,7 9,9 100,0 
197... TOS 185 40,5 | 173 6,2 3,5 8,7 9,9 100,0 
1928. . -|| 187 89,75" |- 180 6,4 4,0 8,4 9,8 100,0 


C. Auslandverkehr. 


Eine Darstellung des Verkehrs der deutschen Eisenbahnen mit dem 
Ausland in seiner Verteilung auf die einzelnen deutschen Verkehrsbezirke 
gibt Übersicht 6 (S. 218). Der Statistik der Eisenbahngüterbewegung fällt 
mit der Erfassung des Auslandverkehrs neben der Außenhandelstatistik 
eine wichtige Rolle zu. Während aber in der Statistik des Außenhandels 
der Umfang des Warenaustausches Deutschlands mit den einzelnen frem- 
den Ländern in seiner Gesamtheit erfaßt wird, gibt die Eisenbahngüter- 
bewegungstatistik durch die Aufteilung des Auslandverkehrs auf die 
einzelnen inländischen Verkehrsbezirke ein Bild über die Art und den 
Umfang der wirtschaftlichen Verflechtung der verschiedenen Landesteile 
mit den einzelnen fremden Ländern. Beide Statistiken können sich zwar 
in manchen Beziehungen ergänzen, aber nicht gegenseitig ersetzen, weil 
die Statistik der Eisenbahnen den Auslandverkehr nur unvollkommen 
erfaßt. Die Gründe hierfür liegen hauptsächlich in der Art der Feststel- 
lung des Auslandverkehrs für diese Statistik. Soweit die Beförderung 
von und nach dem Ausland mit durchgehenden Frachtbriefen erfolgt, tritt 
als deutscher Empfangs- und Versandbezirk in der Regel auch der eigent- 
liche Empfangs- und Versandbezirk in Erscheinung. Anders ist es, wenn 
die Sendungen nicht mit durchgehenden Frachtbriefen abgefertigt werden. 
Es findet dann eine neue Abfertigung auf einem Grenzbahnhof statt, so 
daß statistisch als Auslandversand- oder Empfangsbezirk vielfach dieser 

renzbezirk und nicht der eigentliche Versand- oder Empfangsbezirk er- 
Taßt wird. Ein weiterer Grund für die unvollständige Erfassung der 
Versand- und Empfangsmengen für die tatsächlichen Versand- und Emp- 
fangsbezirke liegt in der Benutzung verschiedener Verkehrsmittel bei der 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 15 
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Übersicht 8. 
Verkehr der Ausland- 


1927 
Nr. 
der ha ja Summe 
Ver- Bezeichnung der Auslandbezirke Versand | Empfang Versand nach 
kehrs- nach von und Empfang 
bezirke von 


Deutschland in 1000t 


SaareBlleh A 2 u. r Se 7 ED 2531 |1 1104 

44 ‚| Elsaß-Lothringen ....: =.> >=.. 1645 2 740 4385 | 9,7 
45 | Memelgebiet . . > c soa ete e pjs a lia 14 26 40 | 01 
46 | Freistaat Danzig . > . - 2. o 133 74 207 | 05 
47 || Westpolen (ehem. dtsch. Gebiete o. 47a) . 796 298 1094 | 2,4 
47a || Ost-Oberschlesien . . . . » - - +... 699 669 1368 | 3,0 
48 Nordschleswig (zu Dänemark geh. s. 64) . 18 26 4 | 01 
508 | Rußland (UdSSR)... ........ 225 178 403 | 0,9 
50b | Litauen (ohne Memelgebiet) . . . . - - - 36 43 79] 0,2 
Bor aa aA N ea lan. ee 2 3 5 S 
60d || Estland und Finnland ......... 5 1 6 | — 
51 || Ostpolen (ohne Galizien) ........ 2375 213 2588 | 5,7 
52 Galizien (polnischer Teil) .....- - - 919 32 951 | 2.1 
DER. BUImAHIon ner ae ara en, Bus 410 28 438 | 1,0 
Do pa En a Ne eis a ia 274 62 336 0,7 
53a 

FREE ee 67 62 129 | 0, 
54 || Tschechoslowakei. . . .» = u...» 5 763 3159 8922 | 19,8 
56. 1 "Osterreich >: 2 EN ee len A ı 1071 1.087 2158 | 4,8 
DD.F | TOORWEIR Eee ee ee Lee 380 1588 1968 | 4,4 
57 1 n nie a dee SEEN, BIN IR 710 967 1677 | 3,7 
58 Frankreich (ohne Elsaß-Lothringen) . . . 585 1955 2540 | 5,6 
59 Doroni, SU, a E IE Ai 1051 2573 3624 | 80 
60 Belgien ih. tiok esiosa. mra 1137 2432 3569 | 7,9 
61: Iy.Niederlanden is. dos last 1308 |1 3167 4475 | 9,9 
Bar ERRA ll riss A 2 2 |- — 
63 Schweden und Norwegen . ....... 2.7.06 40 135 | 0,8 
64 | Dänemark (ohne Nordschleswig, s. 48) . . 113 282 395 | 0,9 

Zusammen . . . 122362 |122 811 45173 |100 
v.H. des Gesamtversands oder -empfangs in 
Deutschland (ohne Durchfuhr). . . . . 4,8 4,09 9,7 


1 Nachträglich berichtigt. 
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bezirke (ohne Durchfuhr). 
a SEGEN 


1928 gegen 1927 


Summe y 
ee Empfang | Versand nach Eee | Be 
nac d Empf: 
> = a as Versand nach | Empfang von || Versand nach | Empfang von 


Deutschland in 1000t 


—1 096 | 4,8|+1020 | 4,6+2655 | 11,6 
— 1096 4,8 
+1559 6,8 


15* 
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Beförderung der Güter. Die Sendungen nämlich, die ausschließlich auf 
dem Binnen- oder Seeschiffahrtweg oder mit Kraftwagen von oder nach 
dem Ausland befördert werden, treten in der Eisenbahngüterbewegung- 
statistik überhaupt nicht in Erscheinung. Auch ergibt sich dadurch eine 
Abweichung, daß Auslandsendungen, die von oder nach Binnenwasser- 
oder Seehafenumschlagplätzen mit der Eisenbahn befördert werden, bei 
den Verkehrsbezirken dieser Plätze und nicht bei den ursprünglichen Ver- 
sand- oder endgültigen Empfangsländern nachgewiesen werden. Daher 
kommt es auch, daß wegen eines derartigen Umschlags der sich mit dem 
Ausland abspielende Verkehr in der Güterbewegungstatistik häufig nicht 
als Ausland-, sondern als Inlandverkehr erfaßt wird. In diesen Fällen 
tritt der Binnenwasserumschlag- oder Seehafenbezirk als Versand- oder 
Empfangsbezirk in Erscheinung. 

Abweichungen gegenüber der Handelstatistik beruhen auch darauf, 
daß Güter von Ausland zu Ausland in der Handelstatistik als Durchfuhr 
nachgewiesen werden, in der Eisenbahngüterbewegungstatistik dagegen 
als Verkehr des Auslands mit Deutschland selbst, d.i. als Ausland-Emp- 
fang und -Versand. Es handelt sich hier um die im gebrochenen Verkehr 
durch Deutschland beförderten Güter. Verschiedenheiten ergeben sich 
auch oft in der Angabe der Herkunfts- und Bestimmungsländer für die 
Handels- und Güterbewegungstatistik. Sofern nämlich Güter im Versand 
von oder nach Deutschland andere Länder nur durchlaufen, in diesen Län- 
dern aber mit neuen Frachtbriefen abgefertigt werden, treten verkehr- 
statistisch diese Durchgangsländer häufig als Herkunfts- oder Bestim- 
mungsländer auf, während die Handelstatistik das ursprüngliche Her- 
kunft- und endgültige Bestimmungsland erfaßt. 

Auch die Art des Gewichts ist bei beiden Statistiken verschieden. 
Die Handelstatistik enthält das für die Berechnung des Zolls in Frage 
kommende Rein- (Netto-) Gewicht einer Sendung. Für die Güter- 
bewegungstatistik wird dagegen das Rohgewicht einer Sendung auf- 
geschrieben, d. h. das der Frachtberechnung zugrunde gelegte Brutto- 
gewicht. Zudem erscheinen in der Handelstatistik zahlreiche Güter nicht 
nach Gewicht, sondern nach anderen Maßstäben, wie Stück, Kubikmeter. 

Den stärksten Auslandverkehr unter den deutschen Verkehrsbezirken 
weisen infolge ihres Kohlenversands die Bezirke 22, 23 und 26 auf. Auch 
der Auslandverkehr der Bezirke 13 und 15 erreicht durch ihren bedeuten- 
den Kohlenversand einen verhältnismäßig starken Umfang. Hier wirkt 
auch, wie bei den Bezirken 12, 20, 31 und 33, die gleichfalls einen ver- 
hältnismäßig starken Anteil am Gesamtauslandverkehr der Eisenbahnen 
haben, die Grenzlage mit. Auch die Seehafenbezirke sind am Ausland- 
verkehr verhältnismäßig stark beteiligt. 
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Gegenüber dem Vorjahr ist der Auslandverkehr im ganzen gering- 
fügig gestiegen. Der Versand von Deutschland nach dem Ausland hat um 
1500 Tausend Tonnen =6,% zugenommen. Dagegen ist der Empfang 
aus dem Ausland um 890 Tausend Tonnen = 3% zurückgegangen. Am 
Mehrversand sind infolge Einstellung der Oderschiffahrt während der 
Sommermonate besonders die Pommerschen Häfen, beteiligt. Es handelt 
sich hier um den Versand von Eisenerz, Schwefelkies sowie um Eisen- 
und Stahlbruch. Auch die Elbhäfen und die Verkehrsbezirke 21 Hessen- 
Nassau, 26 Rheinprovinz und 33 Baden weisen einen erhöhten Versand 
nach dem Ausland auf. Ein Rückgang im Versand ist bei den Verkehrs- 
bezirken 13 Oberschlesien sowie 22 und 23 Ruhrgebiet zu verzeichnen. 
Der Rückgang beim Empfang aus dem Ausland ist ganz erheblich bei den 
Verkehrsbezirken 13 Oberschlesien, 15 Niederschlesien, 17 Provinz Bran- 
denburg, 25 und 26 Rheinprovinz und 33 Baden. Zum größten Teil ist 
dieser Rückgang durch Mindereinfuhr ausländischer Kohle begründet. 
Einen Mehrempfang vom Ausland zeigen die Verkehrsbezirke 16 Stadt 
Berlin, 22 Ruhrgebiet in Westfalen, 34 Mannheim, 35 Württemberg und 
36 Südbayern. 

x Der weitaus stärkste Anteil am Gesamtauslandverkehr fällt, wie 
a den früheren Jahren, auf den Verkehr mit der Tschechoslowakei, der 
Fr Vorjahr 19,s % und im Berichtsjahr 20,5 % beträgt (Übersicht 8). Er 
ist im Versand von der Tschechei nach Deutschland um 7,2% gesunken, 
dagegen im Empfang von Deutschland um 27,4% gestiegen. Die 
Steigerung ist zum Teil, wie bereits erwähnt, auf den erhöhten Wasser- 
Umschlag infolge des niedrigen Wasserstandes der Flüsse während der 
Mmermonate zurückzuführen. 

Der Verkehr mit dem östlichen Ausland weist mit Ausnahme von 
Rußland und Litauen durchweg einen Rückgang auf. Der Bahnversand 
"ach Deutschland ist bei Rußland um 32% und bei Litauen um 5,6 % 
Und der Empfang von Deutschland bei Rußland um 5,6 % und bei Litauen 
um 30,2 % gestiegen. Außer dem Verkehr mit der Tschechoslowakei zeigt 
der Verkehr mit den südlichen und südöstlichen Ländern keine erheblichen 

eränderungen. Im Verkehr mit Österreich ist sowohl der Versand nach 
Deutschland wie auch der Empfang von Deutschland gestiegen. Nach den 
übrigen Ländern zeigt der Empfang von Deutschland eine Zunahme. Im 
Verkehr des westlichen und nord- und südwestlichen Auslands mit 
Deutschland ist im Versand und Empfang des Saargebiets und Elsaß- 
Lothringen eine bemerkenswerte Steigerung gegenüber dem Vorjahr zu 
verzeichnen. Bei Frankreich ist im Versand nach Deutschland eine 
Seringe Zunahme, im Empfang von Deutschland dagegen eine erhebliche 
Abnahme eingetreten. Auch der Verkehr Belgiens zeigt im Versand nach 
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und im Empfang aus Deutschland eine sehr starke Abnahme gegen das 
Vorjahr. Der im Vergleich zu den westlichen Ländern als gering zu be- 
zeichnende Verkehr mit Dänemark hat im Versand nach Deutschland eine 
Zunahme, im Empfang von Deutschland dagegen eine Abnahme erfahren. 
Der Verkehr mit Schweden-Norwegen ist im Empfang von Deutschland 
geringfügig gestiegen. 

Nächst der Tschechoslowakei sind Elsaß-Lothringen, die Niederlande, 
das Saargebiet, Luxemburg und Belgien am stärksten am deutschen Aus- 
landverkehr beteiligt. 

Nach geographischen und wirtschaftspolitischen Gruppen geordnet, 
sind die außerdeutschen Länder am Auslandverkehr prozentual wie folgt 
beteiligt: 


Übersicht 9. 
Wechselverkehr des Saargebiets und wichtigerer Auslandbezirke 


j 

i Elsaß- | Tschecho- 

Saargebiet Do eingen Ungarn | Éa E 

X Emp-|| Ver- | Emp-|| Ver- | Emp-|| Ver- | Em 

N Bezeichnung sand fang sand fang sand Feng | saad | fang 

r. AS nac! aus naci aus || na: aus nach | aus 
der Verkehrsbezirke | Ei 


deutschen Gebieten 


| in 1000 Tonnen 


4 | Pommersche Häfen ... . fia 1 1 | 52 627 
6 | Häfen Rostock bis Flens- u 1 1 20 4 
a k aAA 1927 useful 

: 1928 4| 2| 2| ıl 14 | 23 ||297 |422 

8 | Elbhäfen........ \1927 .| ı| 2! .| 10| 2 | 37 | 309 
1928 Fri 20 a 3 || 78 | 143 

9 Weserhäfen ! . irit ene 11997 | R ; ə || 78 | 156 
1la | Oldenburg, „Bez. ke 4 3 3 13 6 
Lüneburg, S usw. . 11927 5 s 3 17.1:219 

11b Re.-Bz. Hannoveru. Hildes- pe 5 3 7 1 1.128 || 16| 48 
eim, Braunschweig usw. 1927 1 1 4 26 | 21 

3 a 1928 g| 8| 128 1 | 22 | 189 |1267 

13 Provinz Oberschlesien . . 11997 7 ı| 11 6. | 17 | 250 1381 
2 | 21 

14 | Stadt Breslau. . . . . . Ge ilas 3 A DA 
15 || Provinz Niederschlesien ge | s| u | 47 | 78 | 5280 | 6% 
(ohne Breslau) +. 11927 7 4| 30 188 4 || 299 | 598 

i 3 2| 6 76 | 37 

16 | Stadt Berlin ...... Be ee Bloso 
17 || Provinz Brandenburg  j1928 | 8| s| | ı| 1 36 | 22 
(ohne Berlin)... .. \1927 8| 12| 12 2 70| 15 

18 | Reg.-Bez. Magdeburg und f1928 PE A EEA ERE) 25 | 6l 
jT: Haine 1927 b| 2| 6| 2 33 | 46 
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nn 3 — zZ es 


Bene südliche und | westliche und aas 
ww anne, 47a südöstliche südwestliche W. ARE 
Jah "50 bis 52) (V.-B. 52a bis55 | (V.-B. 56, 58 nd 64) 
ahr 2 und 57) | bis 62) 

| Ausland 
ooe aaa A a u u a a E TH a le 
Tir ee a 3 | 21,5 23,8 53,2 1,5 
EEE 14,9 30,3 53,5 1,3 
10B ei u 13,2 81,5 54,0 1,8 


Die Wechselbeziehungen zwischen einzelnen Inland- und Ausland- 
bezirken (Übersicht 9) werden in weitgehendem Maß durch die wirt- 
schafts- und verkehrsgeographische Lage der Bezirke zueinander be- 
stimmt. Eine gewisse Sonderstellung nehmen naturgemäß die deutschen 
Seehafenbezirke und die Bezirke, in denen wichtige Binnenumschlags- 


Übersicht 9. 
mit inländischen Verkehrsbezirken in den Jahren 1928 und 1927. 


mm _ 


o x Frankreich | Dänemark 
Sterreich Schweiz Italien (o. Els- Luxemburg Belgien | Niederlande || (o0. Nord- 
Ri Lothringen) schleswig) 
Ver- | Em | 7 Š 

P- || Ver- | Emp- || Ver- [Em Ver- | Em Ver- | Em Ver- Ver- | Emp- || Ver- Emp- 

Er fang | sand | fang | sand A sand Pa sand fang sand sand | fang sand, fang 
ach | aus ‚mach aus || nach| aus || nach | aus || nach | aus || nach | aus ||nach | aus [nach] aus 


deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


1| 3| ı ipara 1 1 1 1 1 
el 1 Da 1 3 2 
PPE d. 670,8 I al) E 1 2 1 3 3 41 |16 
2 Ei Blur ll 5 - 2 2 3 4 39| 6 
> 149 || 19 | 82 | 14| al 3| ıl 21. ıl 8| 5| 31 12 | 23 
140 || 17 | 56 | 21] 2 j 4| | 8| 512112 
a 5j aj sa| 2| 2f} 1| ı 3 | 21.20 80| . 
Hl 21s lli 8| . i Re 2 |2] 19 | -35l .|2 
PAE a ao Mi i 2| S eN 8 2| 5) 62] 151 1| 3 
Bil. LO aila 6 > 34 17 |.. 6186| 17| .| 2 
= 5I 3| al 2| ıl a| ıl ol. ı|l 6| 10 18 | 48 10 
o PAESE OME E > DS eis. 7107] 30. 38.1208 16 
8 nal SE DER ETU RA 4 .| 2 8| 200- 2| ı| 1 
191 4| 10| 5 1 3 8 van EEE | > 
T a IT E EN E A JED ie EINE 
era lu > el le = 3 s HRES CEN ; 
al 3.2] alas| 3l 10|) 1] 4 e| ap et s ije 
- EB: 8| 7|14| 5 2 | | 29 204 5,2. SD8 
el Sjaj s] el ala, sl ao, 1) 8! a) mi wjla|ı 
aa 65 l-13] 1ıl | 1] 9| 2| 56| -944 2 
eaj 2| el a] al 8| 1] 3 9 | ıl Sl gl 1a 
E am? a: [Sa mm Da mama u Kg Fra S %| 5|I 8| 0 39 
B 6 al tol 2| al A| a ae ı| a atlasa | 1/10 
EH a EB AST 2\ ı2l 8| 18 9 
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Noch Übersicht 9. 


Surgeiet | it, | Unsem || Then 
= Bezeichnung sand pit sand Zee RA fang | we ER: 
vr, Werkehmibesirke nac i aus naci aus nach | aus | nach | aus 
| deutschen Gebieten 
r as 
in 1000 Tonnen 
| 
19a || Reg.-Bez. Merseburz und {1928 17 6 | 19 5 3 . || 64 | 106 
ee re (1097 Pe a EEE ee „ln 741 76 
1928 || 16 {14 ul a =a || 188.168 
19b | Thüringen usw. . .... Aaa 2 12... E . 144 | 51 
20 | Land Sachsen (ohneLeipzig 198 | 4 5| 39| ı| 7| 42060 |192 
und Umgebung). . . . 1197 | 36| 7| 43| ı| 6| 212050 |135 
ER 2 Iren | 
20a | Leipzig und Umgebung . {1999 | 9) | #4: 2 Fe 
21 \| Prov.Hess.-Nass. m. Frank- 41928 | 1%6 |184 || 72| ı2| 4 | 25.| 30 
21a/| furt,Oberh.usw.(o.11b,19b) 11927 | 119 | 149 |106 6l 3 22| 23 
; 1928 | 44 | 79.1999 h67 || 2 15 | 28 
22 | Ruhrgebiet (Westfalen). . er, 24 |119 | 655 1245 | 3 17 | 19 
: $ . n J1928 || 15 |77| 21 h28 | ı 15 | 24 
23 || Ruhrgebiet (Rheinprovinz) 1997 || 23 |119 | 4799| ` 20| 16 
24 Provinz Westfalen (ohne f1928 47 7 || 3 1 3 16 7 
Ruhrgebiet), Lippe usw. 11927 32 5| 36 Š 21 5 
25 | Rheinprov. rechts d. Rheins 1928 || 18| 48| 24| 2 10| 3 
(ohne 21, 23, 26a u. 28). 11927 || 19| 50| 18| ı 8| 2 
26 \| Rheinprov. links des Rheins Ere 218 | 274 || 101 | 354 || 2 27 | 26 
26af| einschl. Köln (ohne 27) . 11927 || 249 | 243 | 83 | 341 41 | 12 
28 | Duisburg, Ruhrort, Hoch- (1925 ESNA La EL ai Sig 
BE AR 1927 al ale] T 6| 4 
31 a paar Pfalz (ohne j1928 || 541 | 257 || 151 | 56 1 4 3 
udwigshafen) . 11927 || 596 | 206 | 118 | 44 4l i2 
32 Hessen(ausschl.Oberhessen) (102 o 2 | 3 A 1 z : 
33 Baden (ohne Mannheim u. 51928 |325 | 46 |173 | 91 1 | 21 5 
Rheinau) . ...... \1927 || 422 | 50 \132 | 70 1228| 4 
34 | Mannheim, Rheinau und u 815 | 27 | 44] iej 2| ıl|l 6| 6 
Ludwigshafen . . . . - 17 -| 181 | 87 || 50) 2| 1) 1) 5| 4 
35 Württemberg und Hohen- nasa 827 | 16 1190 | 11 | 6 3 || 4| 17 
lan. hc, 1927 |814 | 16 |115| 8 6l 6l2| 7 
36 \ f {1928 1165) 24| 36| 11| 20| 12731 32 
36aj| Südbayern einschl. München 1997 |790| 6 37) a| is) -3g 9 
f1928 || 151 | 15) 31| al 11 . [1398 | 91 
87 | Nordbayern. s... 11927 |173 3l sol -2| 6] = |1418 | -49 
; ; 1928 6| 51 82| ıl 2| .|'60| 24 
Sonstige Gebiete .. . . | use | al æl 2 Tale 
A AR 1928 |/2605 | 1171 | 2166 | 3467 || 173 | 92 |/5346 | 4024 
| a pe 2534 | 1096 E 2741 || 274 | 62 |/5777 | 3163 
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Noch Übersicht 9. 
missen 


y | | Frankreich | Dänemark 
Österreich Schweiz Italien (o. Els.- Luxemburg Belgien | Niederlande || (o. Nord- 
| Lothringen) | schleswig) 

Ver- Emp i ver | Em -|| Ver- |Em I er Emp-| er Emp- | Ver- | Emp-|| Ver-| Emp- Ver- Emp- 
sand fang | sand Pe sand] | Bi fang | sand | fang | sand | fang || sand| fang ||sand fang 
nach| aus | nach! aus ||nach | aus Il nach | aus || nach| aus || nach | aus nach | aus nach) aus 


deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


24 1l 1 


2| 2l el ul el el l 2 o| ws 10| 62 | 29 
18 | 18 || 2 12 6| Al 5 Ti ı | 9| 2 8| U 33 
19| 191 3| 10| 6|17 5 21 39 hr Bu alle: li 
EUN S8 8) 1%] BA a 3) .| 9 | 6) SAET Betas Ei . 
142 | 15 || 21 | 19 || 49 | 10 || 15 5| 39 9 | 101 3838| 91 8| 3 
64| 11 21| 16| 59| 8| 8| 3] 38 ı5| 7ı 21] 19] ala2 
9| al 4 al 2 sl 2l £7 3 2 25| ell- 3 
81 “8l 4] 8128| 2| 6 2| 9 3 1| 19 8| 2| 
24 | 28 ||17| 2 || 22 | 2 || 22| 53| eel ml 2l 16l 37| eal. l 
16 | i4 || 33 | 21| 27| 12| 14| a 60| “8i 22| 3719| 62 2 
84 | 276 || 10 | 310 | 3 |634 | 217 | 7061| 42 lı667|| 65 | 365| 88 | 976 19 
38 | 241 || 2 | 297 | 3 |467 | 268 | 8101| 93 |1726 | 66 | 867139 | 980 23 
4 | 35 || 12 | 151 | 13 |252 | 19 | 2861| 50 | 592105 | 284| 174 1085| 1 |17 
54 | 170 | 10 | 120 | 23 |238 | 25 | 3601| 35 | 541111 | 375 190 |1174 8 
| 5| 3| 2| 2| 2| 7| 14 4| 5l 383] ssl 62| 215 1 
| 38|8|85 3| 3| 4 .| 354 8 85 | 59| 54 | 258 2 
8i al 2| 2| 3| | 8| 15| 13| 201 24| 42| 48| 51 ; 
ETET 13. 110| 3 9| 21| 10| 32| 24| 55| 50 { 
43 |170 || 5 |289 | 22 |120 | 88 | 572| 260 | 202!| 397 | 726| 459 | 321 1 | 67 
50 | 24 | 10 | 270 | 12 |107 | 57 | 546 270 | 257| 485 | 8501389 | 254 69 
w AWA 2| a a ag a A] 12.1098 | 106 
08 I S- Ir: il ı| m 62] .| 10| 861 25 | 65 
ai 2| 3| 9| 3|13]| æ] al 2{ al 6) 0] a| u : 
2&2 i) 21i 8110| 244 18 7I 1601 4| 6l. 2 8 à 
i 2ER || Ea I Er. si ea el oa ag huaki- 1 
21 26 || 7| 6 | 2lı2| 2| 18 i uie F oae miig ; 
S 23 |106 | 657 | 12 | 32| 28| e| 21| al 14 uj 2a] a 
9 j109 | 424 || 19 | 18 | 50| 82] 34 .1 133 | 5l 8| 5 
Hj eju jiz] e2 2| 7j 1 21 al “al ejs ; 
8110187 | 9| 19 17 | 2 16) 51 6] 4h a]. 2 x 
197 | 151 838| 87| 42| 38l) 27) lol atat al zi dol. 2 
14 || 88 | 17 || 50| 9| 30 9 53 -i 18:11 Aga G haito] 2 
s | ler le | 35| 24| ol f} alari el s] o a 
79 || 65 | 29 |280 | 16 || 21 | 161 65 -11:126 3| 26 6| 1 
e æm] 27 21 |18| 15] 8lo| 1) 6) a0 do] a17 2 
18| 8| 20l 28. 6| 14 4| 43 | 15 9 25| 15 IE: 
seais] dl s| 21.9] al æl .|w| si 12 5/6 
B2 6l 10h al al 6) -5V 50! 6l Bel al 1a) 1017114: 
i 1187 |401 (1957 |601 |1264|| 636 |1744 |1042 |2527|| 848 |17031286 |3178/122 264 
087 {1089 Ü 1589 ||712 | 968 | 585 |1956.|1054 | 2574 1138 2433 |1809 |3169 117 282 
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Übersicht 9 
(Fortsetzung) 
I 
er Danzig Westpolen Sohn 
i Bezeichnung aa a ala AAE 
y der Verkehrsbezirke nach | aus nach | aus nach | aus 
deutschen Gebieten 
in 1000 Tonnen 
1 Provinz Ostpreußen (ohne $1928 N at e nd RR ES a ET DR 
Ren) un Kr 6 11987 7 4 17 8| 4 6 2 11 
2 Häfen Königsberg, Pillau it 3 1 4 4| 11 1 2 - 
und Elbing...... 1927 4 2 4 3 19 1 1 10 
da oa | | 21 2] 2] | 22); 
(1) Be Sn ee ae S = 
1928 í 1 1 || 64 | 24 1106 | 28 
4 | Pommersche Häfen Ae S $1997 ER x 1 68 14 74 15 
6 Bien Rostock bis Flens- gaas 5 1 : k 5 
re er E A z 
= 1928 21| 51| 31 || 41 | 24 
8 | Elbhätn...2..... 41997 il ia| 22l 50l 38 
P 1928 — Ä 2 | 39 2 5 
9 Weserhäfen . ..... 0. » $1907 2 3 3 47 z 5 
12 nn Posen-West- ire : : 1 = S 1 
preußen . 2... 2% 1 — - . 
N ; 1928 2! 7] ı| 30| sl 287 |293 
13 | Provinz Oberschlesien . . > 3 | 40 . | 49 | 27 || 385 | 398 
1928 Š . | 10 4 || 14 4 
14 Stadt Breslau. ..... 2 A | 19 si 12| 13 
dead e |: | REHE 
ohne Breslau 
: 1928 L 3 3| 7| 13| 1 5 
16 Stadt Berlin APRA S E 11897 3 2 77 12 11 19 
n reem. ge a 2a ze 
ohne Berlin)... . - 
ua ee a EEE 
19a .-Bez. Merseburg und 41928 1 1|| 51| 14 BEE 
UTO MEWS E S A 11997 1 6 || 53 | 39 2 4 
a e a EEE: 
un e ER: 
29 R Kg = al 1928 19 3 3 2 1 2 
uhrgebiet (Westfalen) . . {1997 I m| 2a| 4| al 2| . 
, x - 1928 5 1 4| 30 2 1 
23 || Ruhrgebiet (Rheinprovinz) $1957 3 s Ion har. mr 
24 Provinz Westfalen (ohne ESS . ; 21 4 1 1 
Ruhrgebiet), Lippe usw. 11927 . . 21 3 1 . 
26 Rheinprov. links des Rheins 2 ; EN BB: 1 
26a } einschl. Köln (ohne 27) . 11927 111.88 | 4 
33 Baden (ohne Mannheim u, ne 3 1 || 83 
ET RAR 1927 A A 3 . 
Her: wi ke ea. pos A 1 2 
t VET A . . 
R a 10 
Sonstige Gebiete } a ol 62 u JA 32 
1928 12 | 22 || 76 | 75 || 630 |5 
Zusammen . . . $1997 14| 26 | 134 | 75 | 821 | 300 || 703 | 673 
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Übersicht 9 
(Fortsetzung) 
Litauen, | vi 
Rußland || Lettland Schweden 
usw. Norwegen 
aaa | abe | Nr le 
san: 
nach | aus ||nach Sept fang 


deutschen Gebieten 


in 1000 Tonnen 


24 =r las | :zleoo! al 3 As e a S 
80| 1114| 3l 354| 7l 2 66 al j Ka = 

42 1/18 | 17 323| 9| 10 17 1 .| —| — 1 

59| .112| 14 || 398| 12 || 6 25 a : x 

—ı En e .1110| i) 8 TE —.| — || 8 

152 | 9 18. —- Ir — ; 7 

3| 4 1 Ra er) AN 2 | 1 | — :| 5 

21r i 9 8 Mr EE 7 \ z sly T 
R h Sea R 3 i E EET e 
3 3 AN Fr y SEE EE EERS 
»| 4 .1 24) 98 60 | 51 8| 4| 5| 41 A| 6| 5,10 
6| 10l | I 20/182 | 61l evia al 2| o 2 a 8 
eur Ser N Mae Ki | mar 11-6 
. ! 2 1] a1 91, u ln i Ä ; alle, 
23 a a Ku he a EA es Inge ar: "sc BE (ae ar Her 
17 5 ."150| ıl 4 | 12 \ ; let DE 
Wj ml —| 2184| 19| 301| 7} 28| 7 1 E, 
&| 4|, 3 || 159| 17 || 320| A| 71 8 8 2 
2 =- 16| 3i 15| ti 3 1 ee 
4 | 19| .|| 14 } 5 ; | 
20| 16] ı| 3115| 8125| 6| 19 g tanagi A 3| 4 
3j 2) alıss| 7]3138| 7| 59 3 Jore a Sina 
2 381 2 EES E 29: 21 700 EA e Ta 16| 2 
7| 15| 4 1| 30| 5| 15 1 2 1 Simi 3 ball. 8 
2| 8 EIAS S aI l 2 ee | rn B, ia T: ME 7 
8| 5 226| 1| 17 26 3 i ; SE EEE 2 a 
TH 8 6| mi DB 10) 1] 1 TUE AT 
4 Bi werte, 1 8 F S G 
1| 12 1 || 18| 16 || "23 1 6 3 3 x 116 
„a 8| 9|| 21 B Ta all Es Alle: 
= 11 2 1267| 6166] 2| 4] 3| 6| 6] 9| 3 
9 2 || 259| alıas|l ıl A| 3| 4| 2 8| 8 
| -| 10 LIESTAL 3 ZU ER Sl. 11 2| 4 
16 1| 9| 2| 3 3 lel Ir an2 2 sii 8 
1| 15 11 ES eah 2| et 2| 2 ee 
17 87| 3| 3 10 : TIES Ma 
3 15| 3|| 16 HRA 1 = not Kan | e 
A 2 sl 812172 || *16 116 3 1 = a i AE 
12 MEB ITB 200 du AT A 6 an he: 

j 5 27 128918 5 |- | 8 ı1lı ; 

10 T E E, 5 1 s Lee JE, KU 
| 3 1 -|| 10 5 i 3 A 
| 2 SES Aa S | 16| 7 CES? 
08 3 le a all). 3 .1 20| 2| . KR We 
17| $| 4| 10| 88| 15| 7| 4l 42| 5l 3 12| 3| alaı| 6 
> 3816| 151 74| 301 67| 7| 50| 10l 27| 161 6l all 
225 | 186 |3 | 59 [|1908] 234 || 927 | 34 a | 3 | 91 | 48 | 16 2% 50 
82 |43 | 48 2382214 | 922 | 33 || 412 | 28 | 67 | 63 18 | 26 [106 | 40 


236 Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahr 1928. 


plätze gelegen sind, ein. Im einzelnen ergeben sich Veränderungen in 
der Stärke und Zusammensetzung des Wechselverkehrs gegenüber dem 
Vorjahr vor allem aus dem Rückgang im Kohlenverkehr. 

Der Durchfuhrverkehr durch Deutschland ist ungefähr der 
gleiche geblieben wie im Vorjahr. (Übersicht 10.) Am stärksten an der 
Durchfuhr beteiligt sind Oberschlesien, Tschechoslowakei, Österreich und 
Westpolen. Der Verkehr von Westpolen nach der Schweiz, Österreich und 


Übersicht 10. Durchfuhr zwischen 


Beförderte Güter in 1000 Tonnen zu je 1000 kg 


Bezeichnung 
der 
Ver- Verkehrs- 
kehrs bezirke 


davon nach 


West- Ost-Ober- ee Osipolen 


zirke polen schlesien Memel- (ohne 
gebiet) Galizien) 
von 3 1928| 1927/1928 1927 1928 1927/1928) 192711928 
27 \Saargebiet . . -|| 96) 2891 . | J . | .| .» APOR BE Bu 
44 |Elsaß-Lothring. | 74 9 .| .| -| -p 2 42 5 .|. 6 5 
47 \Westpolen(ehem. | 
dtsch. Geb. ohne 
AB) bus | 503| 109| 31| 15) 6 4 . E Ma 3 s 2 
47a |Ost-Oberschles. .|| 402) 512] : a 1| 47| .| 10| ı0| 19| 83 
51 |Ostpolen (ohne 
Galizien) 19| 3 21 128 
52 Galizien (polni- 
scher Teil) . 82| 1 5 3 3 4 4 
53 |Ungarn . . . 91 2 
53a Jugoslawien, 
Bulgarien, Tür- 
kei, Griechen- 
land oait Yu | 9| 2 . 1 
54 |Tschecho- 
slowakei.. . .|| 410| 896) 7) 4 öl 6 8 6 24; 22| 2 3 3 
55 (Österreich ~ . .|| 281| 274| 13| 16| 10) 8 à 
56 Schweiz... .|| 110| 113| . 5 fi 4° Bi mar 2 5 2 
57 |Italien 86| 34 4 3 2 1 
58 | Frankreich(ohne | 
Elsaß-Lothr.).|| 49, 49 10 -8| 14 2 3 2 
59 Luxemburg . .| 34| 25 19 6 5 1 8 
60 |Belgion . ... . 201 181 à 15) 9 2 Jij- 
61 Niederlande . .|| 123| 188| 8 20 2: .31& 21 2.61 021478 Br 7 
63 |'Schweden und 
Norwegen . .|| 20 A | Eii mes p lee a pe 
Dänemark (ohne 


Nordschleswig)|| 8) 11 
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Italien zeigt einen erheblichen Rückgang. Der durch Deutschland 
geleitete Verkehr der Tschechoslowakei mit Oberschlesien (Kohle), mit 
der Schweiż (Zucker und Getreide) und mit dem eigenen Land (Braun- 
kohlen) ist bezüglich des Umfangs der gleiche wie im Vorjahr. Die 
größten Durchfuhrmengen weisen wie im Vorjahr die Verkehre Öster- 
reich—Frankreich (Grubenholz) und Belgien—Schweiz (Mineralöle und 
Zucker) auf. 


wichtigeren Ländern. 


Beförderte Güter in 1000 Tonnen zu je 1000 kg 


davon nach 


Frank 
T 
Ungam schecho- Öster- Son weit Italien reich) 
slowakei reich (ohne 
= EIS rohe! ) 


Belgi 
9271 


Kicker Schweden | Dänemark 
en und (ohne 
lande Nord- 
Norwegen | schleswig) 
1927, 1 1927| 1928| 1927/1928 
163| . A : 3 4 


1928/1927|1928/1927 1928/1927 1 
5 
2 
5 3 A 1 
5 |10 
a 
3| 4 
8|5 
1 
1 
: 2| 3 
1 
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D. Der Verkehr nach Güterarten. 

Der Güterverkehr ist mengenmäßig gegenüber dem Vorjahr um 
rd. 7200 Tausend Tonnen = 1,5 % zurückgegangen. Einen Rückgang 
weisen von den Gütern, die beim Gesamtverkehr ins Gewicht fallen, in 
erster Linie Steinkohle, natürliche Steine wie Pflastersteine, künstliche 
Steine wie Mauersteine usw., Erde, Kies, Sand und Eisenerz ferner Eisen- 
und Stahlbruch, Eisenbahnschienen sowie Bau- und Nutzholz auf. 


Hauptwarengruppen 
des Deutschen Eisenbahngüterverkehrs 


1913, 1926 bis 1929 


Sonstige Güter ... 


Kartoffeln, Rüben. Gemüse 


Eisen- u. Stahiwaren 
Erze 


Steine u. Erden 


1913 1926 1927 1928 1929 
Jet ziges, Realita? (Gesamtverkehr 


ohne Zufuh 
(geschätrie ätzte "Zaht) IR) 


Der Gesamtwirtschaftsentwicklung des Jahrs entspricht eine ver- 
hälinismäßig starke Zunahme an Braunkohlenbriketten, rohe Braunkohle, 
Zement, Chemikalien, künstlichen und natürlichen Düngemitteln, Mineral- 
ölen, Rüben und Steinkohlenkoks. Sämtliche Getreidearten wie Weizen, 
Roggen usw. zeigen im Gegensatz zum Vorjahr eine Zunahme; dagegen 
ist die Maisbeförderung stark zurückgegangen. Bei Mühlenerzeug- 
nissen und Kleie ist ein Minderversand, bei Ölkuchen jedoch ein Mehr- 
versand eingetreten. 


Der Verkehrsumfang 1913, jetziges Reichsgebiet, wird auch in diesem 
Jahr wieder von einer ganzen Reihe von Gütern überholt. Dies trifft 
besonders bei Braunkohle infolge erhöhter Förderung sowie bei Eisen- 
und Stahlwaren und bei Düngemitteln zu. Auch Steine überschreiten trotz 
des Rückgangs noch den Verkehrsumfang von 1913. Die Veränderung in 
der Verteilung des Gesamtverkehrs auf die einzelnen Güterarten gegen- 
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Übersicht 12. 
Auslandverkehr nach Gütergruppen (ohne Durchfuhr) 


Bezeichnung 
der 
Gütergruppen 


Steinkohlen einschl.Bri- 
kette und Koks . . 
Braunkohlen einschl. 
Brikette und Koks 
Torf, Torfstreu, Torf- 
und Holzkohlen . 
ErdenallerArtauß,Traß 
Steine und Steinwaren, 
Zementplatten usw.. 
Kalk, Kalksteine z.Bren- 


nen, Kalkmörtel usw. | 


Eisen und Stahlwaren . 


UnedleMetalleauß.Eisen | 


Holz aller Art . . . 


Holzzeug-u, Strohmasse || 


Getreide... 2... 

schließlich Kleie) . . 
Rüben aller Art . . . 
Gemüse und Obst . . 
Zucker (Roh- und Ver- 

brauchszucker) SEE 
Salz allerArt(außerKali) 
Lein- und Ölsamen . . 
Öle, Fette, Tran usw.. 
Ölkuchen,Ölkuchenmehl 
Erdöl, andere Mineral- 


öle usw, 


4 6,0, 00 


Pi o -o Teile o 


S a- iN Slfe 


Papier und Pappe . . 
Spinnstoffe 


A na gr 


1927 
Versand | Empfang 
nach von zu- 
dem Ausland ammen 
I| in 1000 Tonnen 
|| j 
1:13 827| 2426| 16253 
| 1030| 1 2548| 13578 
al: 38|: ezl 
| 889 866| 1706 
| | 
ı 542|ı 460| 11002 
| | 
78| 107| 185) 
181 49 230 | 
969| 1480| 2449|) 
446 | 736| 1182| 
875 | 11658| 12533) 
87| 2061 293] 
| 465| 5436| 5901 | 
32|: |: 107 
|- © 399 531 p 
76 276 352| 
13 109 122, 
47 673 720 
45 928 973) 
| 
33 79 112| 
197 | 8 205 N 
24 | 65 89 || 
53 52 105 
50 152 202| 
176 169 345| 
120 111 231 
215 108 323 
591| 1049| 1640 
93 84| 43 
20 63 8 
54 75 129| 
| 106 54 160 
| 414 233 647 
724| 1508| 2282| 
1 22 811 |1 22 362 |1 45 173 | 


! Nachträglich berichtigt. 


| 13,6 


1928 
Versand | Empfang 
nach von zu- 
dem Ausland ae 
in 1000 Tonnen 
I |} 
13 690| 2208| 15 898 
1 080 | 2646| 3726 
29 23 52 
1146 869|) 2015 
7068| 44| 1152 
117) 106|- 223 
192| 120 312 
1136 | 1731| 2867 
501| 554 1055 
1075| 1615| 2690) 
121] 18|...-306| 
467| 4990| 5457 
47 64| 111 
595 354 949 
86 161 247 
17| 10 118 
87| 516 603 
52| 994| 1046| 
16 71 87 
224 21 245 
27 24 51 
DI gg] 90! 
63 132 195 | 
250 172 422 
183 81 264! 
212 124 336 
733| 1207| 1940 
13 39 52 
22| 8 80 
55 87 142 
132 45 177 
383 164 547 
854|. 1534| 2388| 


| 24370 | 21473 | 45 843 || 


_ gegen 1927 
+6,8% | — 4% | +1,5% 
16* 
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samt- 
ver 
kehrs 
dieser 

ter- 
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Übersicht 13. 


Übersicht 18. 
Anteil der Hauptwarengruppen am Gesamtverkehr der Eisenbahn und Binnen- 


Schiffahrt in den Jahren 1913 (jetziges Reichsgebiet), 1926, 1927 und 19281, 
Va TE PLEITE 


|1913 (jetziges Reichsgebiet)? 1926 TARTEA = = ne 
auf der auf dem Anteil an je aufder auf dem Anteil an je se “in 7 > 7 
Es wurden befördert Bann eu 100 Mona Bahn Yenen 100 Tonnen auf der Bahn Fe er auf dr Bahi nn ans 
1000 Tonnen Bakas PAA 1000 Tonnen u rs | j 
À er èr are er- 1 onne e n- es Wasser- en Bahn- | des Wasser- 
zu je 1000 kg RE ee zu je 1000 kg el Löhrs Ei ge | —: wa ka ung ae er verkehrs 
Steinkohlen einschl. Brikette und Koks |137580 |28590 | 30,9 | 29,9 | 125836 | 45263| 30,2 | 44,5 119 66: 3 
Braunkohlen einschl. Briketteund Koks. | 38303 | 1819 | 8,6 | 1,9|| 51632| 2690 1234| 2,6 i 5 i f ik a En | n a 36 x i a 2 
Torf, Torfstreu, Torf- und Holzkohlen | 554 1721 01] 0,2 721 120 0, 0,1 707 88 Bi Di | = á si i 0: 
Erden aller Art außer Traß .... . || 37001 |11481 8,8 | 12,0 || 88815 | 8912| 8,1 8,7 | 344052 2 10.768 A a | us 2. en 
Steine und Steinwaren, Zementplatten | ! : i uig, ; 
Em ec S VEEE N 47295 | 5686 | 10,6 | 6,0 || 47971) 3936) 11,5 3,83 3 | | 
Kalk, Kalksteine zum Brennen, Kalk- | | | 60 989 4 498 3 13,1 4,0 | 56 187 4 844 12,2 4,5 
mörtel usw: i.. si fe N es 4159 817 0,9 0,9 4 893 759 1,2 0,7 3 5s R zi 

Zement, aB RE |. MEROE | eeri 164 | 16| 1,2l 6774| 118 qa) 11 3a = 5 pa 2 u | 2 i 2 ma jr 
Erro aller Arts. 1. kenn an 2 16431 |18979 | 3,7 | 14,6 7765 | 12154 1,9) 11,9 310964 E | Er FE | 10 En; i Er 5; Go 
Roheisen. ec ene.- | 18581 | 1473 | 30| 1,5 || 10740 128 2,6| 13 14508 5 ap m Be A nn ps 
Eisen- und Stahlwaren ....... 22161 | 2109| 50} 22 || 2029| 3740| -4;9| 3,7 26119 3.707 ES R | A RA Ap 5. 
Unedle Metalle (außer Eisen)... . . 1344 517| 0,3 | 05 1364 537) 0,81 0,5 ? 1755 698 o% 0% fi 201 2 o 0: 
Hol aller Art... . ad. 21417 | 4851 4,8 5,1 || 20646 | 2750 5,0 2,7 235116 8678 Bi 5% | SOE R 5 a 
Holzzeug- und Strohmasse . . |... 1418 | 209| 0,| 0,2]|| 1560 221) 0,4] 0,2 1735 585 ER Y o en o ns 
Gerade: else le » 1 pen er se 13697 | 699 | 31 | 78 8105| 5301| 1,9] 5,2 8675 1443 | Sa R | 5 a w es 
Müllereierzeugnisse (einschl. Kleie). . . 6888 | 1316 | 15 | La || 4116| 119| 10| 12 449 1216 a 2 | “ya: Bene ga o 
Rüben aller AE < > R e eII e e 9 403 426 | 21| 04 7923 3811°°1,9:| 0,4 ? $203 246 1 ns | RER pe Ah a 
Seanbotan. RE. ie re 3 990 164 0,9 0,2 4836 42| 18 0,0 4630 2 Ja SR | 20 £ ” 2. 
Gemüse und Obst. . . - - » - ie 9 M 2 607 191 | 0,6 0,2 2730 126 0,7 0,1 2959 155 4 4 | Sas Re Ap ai 
Zucker (Roh- und Verbrauchszucker) . 8011 | 2077 | 0,2 | 2,2 2296| 1604 05| 186 l 2149 1088 Sa ki Jeh EA oi E 
Salz aller Art (außer Kalisalz) . . . . | 2097 | 553| 0, | 0,6 | 2267| 1018 05) 10 | 2528 1195 0 all ans er i 4 
Lein- und Ölsamen ....... +: 299 287. | OSE 08 167 546 0,0| 0,5 | 217 a en as > =; ap nn 
Öle, Fette, Tran usw... - =-->- 1049 | 529| 0,2! 0, | -1268 467| 0838| 05 139 nn or aA > a ae ag 
Ölkuchen, Ölkuchenmehl . ... . - - - 1706 197 | 0| 0,2 || -1327 146) 0838| 0,1 1826 er vr > os pe on A 
Erdöl, andere Mineralöle usw. . . - - 2255 | 1199| 05| 1,2 2612| 115 0,#| 11 3.078 F 400 0% 1: 3608 1698 2 H 
Teer, Pech, Asphalt und Harz . . . -» 2147 424 | 05| 04 1970 276|- 0,5 | 0,8 2435 526 0s 0% | ey; En sk K 
Drogen und Chemikalien . . . . + - - 4432 | 858| 10| 091 3799|- 1150 09| Lt 3 4702 1196 1.0 11 5.074 1296 11 12 
Düngemittel aller Art . . . . . . - - || 15166 | 2859 | 34 | 3,0 | 14597| 2452| 3,5| 2, 216.330 Bat as > sn A is Ai Ei 
BER EM. E na E S 2113| 125| 0, | O1 -1186 87 08| 01 3 1994 n A | e ne e A 
Borke, Lohe, Gerbhölzer usw.. . . . - 264 200 | 00| 0, 173 64 00| 0, | 234 2 g A Ha as = in FR 
Glas und Glaswaren. . ....... 1209 1229| 08| 0,1 886 137 0,2| 01 | 1050 ra an S } ee yA 4 a 
Papier-und Pappe: . oi ala a si 2490 522 | 0,6 | 0, 2 516 54 0,6 0,5 3049 er 6% ir Sai BR Zit r 
Aie a. ea aai Baki Im | 275) Oe 08| "320810 zoo] TO 1681 | 304 0,2 1479 215 os | 0% 
Sonstige teh o E e Se rt 205,248 |, 60], Bel r E a e | Kal 2398 4,6 22 22 200 2386 43 | 88 

Im ganzen. . . 445540 95496 |100,0 100,0 | 416 450 |102 289| 100,0 | 100,0 3 467 232 k 111 448 | 100,0 | 100.0 | 459 949 | 107.559 | 100,0 | 100,0 

! Durch die Einführung des neuen für Wasser und Bahn gemeinsamen Güterverzeich- Nisseg sind 3 
standen, die für den Wasserverkehr auch für 1918 berücksichtigt wurden, dagegen mußte für den Bahnv. Ne Gruppen Erden, Steine, Kalk, Zement unwesentliche en ent- 
2 Ohne Saargebiet, geschätzte Zahlen. on einer rückwärtigen Anderung Abstand genommen werden. 


3 Berichtigte Zahl. 
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über dem Vorjahr beruht aber hauptsächlich auf dem stark verminderten 
Steinkohlenverkehr, trotzdem die Mengen gegenüber dem Vorjahr um 
rd. 5,6 % zurückgegangen sind, fallen doch noch % der gesamten Be- 
förderungsmenge auf Steinkohle und ?/s auf Steinkohlen und Braunkohlen 
zusammen. 

Die Übersicht 12 zeigt, daß der Versand nach dem Ausland gegen- 
über dem Vorjahr um 6,s % gestiegen und der Empfang vom Ausland um 
4% zurückgegangen ist. Aus dem Übergewicht des Versands nach dem 
Ausland über den Empfang vom Ausland, z. B. bei Spinnstoffen, sowie 
aus dem starken Versand von Erzen kann geschlossen werden, daß es 
sich hier vielfach nicht um Ausfuhrsendungen, sondern um Durchfuhr- 
güter handelt. Solche Güter sind über deutsche oder fremde Seehäfen 
nach Deutschland gebracht und zur Weiterbeförderung nach dem Aus- 
land auf die Bahn umgeschlagen worden. Eine Zunahme des Versands 
und zum Teil auch des Empfangs ist bei Steinen und Steinwaren, Erzen 
aller Art, Eisen- und Stahlwaren und Düngemitteln aller Art zu ver- 
zeichnen. Ein auffallender Rückgang ist beim Empfang von Holz aller 
Art, Holzzeug- und Strohmasse, Müllereierzeugnissen und Kartoffeln 
eingetreten: 

Beim Vergleich der in Übersicht 13 gegenübergestellten Beförde- 
rungsziffern des Bahn- und Wasserwegs ist zu berücksichtigen, daß die 
Güter teilweise auf beiden Wegen befördert und von einem auf das 
andere Verkehrsmittel umgeschlagen wurden. 

Bei Steinkohle, Kalk, Roheisen und Getreide zeigt sowohl die Bahn- 
beförderung als auch die Binnenschiffsbeförderung einen Rückgang, 
während bei Zucker, Braunkohle, Torf, Rüben aller Art, Drogen, Chemi- 
kalien, Düngemittel u. a. beide Beförderungswege eine Zunahme auf- 
weisen. Bei Erden aller Art zeigt die Beförderung auf dem Wasserweg 
eine bedeutende Zunahme, auf dem Bahnweg ist dagegen ein Rückgang 
eingetreten. Zu- und Abnahme gleichen sich hier ungefähr aus. Bei 
Steinen und Steinwaren, Eisen- und Stahlwaren, Holzwaren, Müllerei- 
erzeugnissen und Spinnstoffen zeigt der Bahnweg einen zum Teil erheb- 
lichen Rückgang, dem jedoch nur eine geringfügige Mehrbeförderung 
auf dem Wasserweg gegenübersteht. Bei Erzen ist die Beförderung 
auf dem Wasserweg gegenüber dem Bahnweg erheblich zurückgegangen, 
jedoch hat sich hierdurch das Übergewicht, das bei dieser Warengruppe 
die Binnenschiffahrt über den Eisenbahnverkehr einnimmt, nicht ge- 
ändert. Bei Getreide hat sich das mengenmäßige Verhältnis der gesam- 
ten Beförderungsmenge auf beiden Verkehrswegen trotz des erheb- 
licheren Rückgangs auf den Wasserweg nur unbedeutend verschoben. 
Auch bei den übrigen Güterarten sind im Anteilverhältnis der Binnen- 
schiffahrt und Eisenbahn keine nennenswerten Veränderungen ein- 
getreten. Küchler. 
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Die Kenya- und Ugandabahn. (Mit einer Übersichtskarte.) Die Kenya- 
und Ugandabahn ist, wie die meisten Kolonialbahnen Afrikas, eine 
höpfung der neueren Zeit. Die Stammbahn von Mombassa (Kilindini) 
am Indischen Ozean nach Kisumu am Victoriasee, die sogenannte Uganda- 
ahn, wurde von England in den Jahren 1896-1901 gebaut. Sie sollte 
Ursprünglich lediglich der Unterdrückung des Sklavenhandels dienen, ist 
aber jetzt ein gut gehendes kaufmännisches Unternehmen geworden und 
t eine hervorragende Bedeutung für die wirtschaftliche Erschließung 
erafrikas gewonnen. Sie verbindet die fruchtbaren und bisher noch 
Wenig entwickelten Gebiete der großen innerafrikanischen Seen, des 
Ictoriasees, des Kiogasees und des Albertsees, die das Quellgebiet 
des Weißen Nils sind, mit dem Meer. 


Die Kenya-Kolonie ist 209248 Quadratmeilen (mit Ausnahme von 
Jubaland mit 35 812 Quadratmeilen) groß und hat 2500 000 Einwohner. 
von denen 11 000 Europäer, 25000 Asiaten und 10000 Araber sind. Das 
z baland hat 16000 Einwohner. Uganda, 110300 Quadratmeilen, hat 

200 000 Einwohner, von denen 7000 Asiaten und 1500 Europäer sind. 


Während der bekannte englische Eisenbahnfachmann Hammond 
nach einer Besichtigung der Ugandabahn im Jahr 1921 in einem Bericht 
U ie englische Kolonialverwaltung die Betriebs- und Verkehrslage der 

Sandabahn als durchaus unbefriedigend darstellt (vgl. Archiv für 
ort „bahnwesen 1923 Seite 171 u. ff.), haben seitdem die Verhältnisse 
enbar eine entschiedene Wendung zum Besseren genommen. Die von 

d mmond seinerzeit gemachten Verbesserungsvorschläge sind inzwischen 
urchgeführt. Seit 1926 ist die Verwaltung der Eisenbahnen, Häfen und 
®eschiffahrt der beiden Kolonien Kenya und Uganda vereinigt und dem 
neh eommissioner for transport, der der Gouverneur von Kenya ist, 
Nterstellt. Dieser ernennt den Generaldirektor, dessen Verwaltungsitz 
ha ist. Die Finanzen sind auf eine gesunde Grundlage gestellt 
an Sr Für Erneuerungen und Verbesserungeu, besonders am Oberbau, 
aa ittel vorhanden. An dem Ausbau von Seitenlinien zur Erschließung 
wich baufähigen Gebieten wird erfolgreich gearbeitet. Besonders 
(ei 1g ist in den letzten Jahren der Bau der Strecke von Nakuru 
genen Mombassa und Kisumu) in nordwestlicher Richtung durch das 
'uchtbare Uasin Gishu-Plateau nach Mbulamuti, einer Station zwischen 
wann und Namasagali, gewesen. Diese Bahn stellt die direkte Eisenbahn- 
erbindung zwischen Uganda und dem Meer her und vermeidet die Um- 
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ladung der Güter, die früher bei Benutzung der Schiffahrt auf dem 
Vietoriasee erforderlich war. Sie ist bereits mit schwererem Oberbau 
ausgerüstet und gilt jetzt als Hauptstrecke der Kenya- und Ugandabahnen. 


isenbahnen 
i Betr. 7. Bau 


Nach dem letzten Geschäftsbericht waren am 31. Dezember 1929 
folgende Strecken im Betrieb: 


Meilen 
die Hauptstrecke Mombassa—Nakuru—Mbulamuti . . . . . 782 
„ Kisumustrecke (Nakuru—Kisumu) . . 2.2 2.22.. 131 
„" Nyeristrecke (Thika—Naro Moru) >o 22 2 sca- 127 
s Kitalestrecke (Leseru—Kitale) . . T m. 200. 5 41 
«a Solaistrecke (Rongai—Lake Solai) . . . . . 222. 27 
» Thomsons Fallstrecke (Gilgil—Thomsons Falls) . . . . 45 
„ Busogastrecke (Jinia—Namasagali) . - . s 2 sos a 61 
„u Sorotistrecke (Tororo—Soroti) i-re = s usis en a 100 
G Port -Bell=Kampalastrecke:i. in. cs ao Bra 6 
„ Magadistrecke (Konza—Magadi) . . : 2.2 2 220. 91 
o. Vol —Rahestrecken tr AS SR, MR E ERBE 92 


im ganzen betrieben 1506. 


Kleine Mitteilungen. 


249 


Die Entwicklung, die das Netz der Kenya- und Ugandabahn ge- 
nommen hat, ist aus der folgenden Zusammenstellung ersichtlich: 


Es betrug die betriebene Bahnlänge: 
im Jahre 1906 = 584 Meilen 


1916 = 685 „ 
1926 = 998 
1928 = 1393 „ 
1929 = 1506 


Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen (einschl. der Seedampfer- 
und Kraftwagenunternehmungen, aber ausschließl. der Hafenbetriebe) 


zeigen folgende Zahlen: 


Gewöhnliche Betriebsausgaben . . . .| 
erschuß der Einnahmen über den Aus- 


N, IE a DE olre SaS: 


Zinsen | 


Nahmenrechnung . 2.2.22... 
Überschuß zum Verbesserungsfonds .| 


1929 | 1928 | er 1926 | 108 
£ £ £ £ £ 
2.448960 21814 4001 128 048| 2 058 710| 1 998 009 
1 445 070| 1 292 739| 1 150 786| 1216 773| 1 090 071 
1003 890| 1021691) 975257| 841937| 903438 
209631! 289412) 263433 216605) 184075 
794259| 732279) 711824| 625332] 719363 
485869) 441228) 286922] 875690) 314067 
40664 40664 4054| 59052) 59052. 
1000 — | — — — 
41271) 34611] 17608 17205| 22580 
208997| 284998) 401986) 207 795| 368774 


B Die Betriebszahl betrug im Jahr 1929 = 59,1 % gegenüber 55,86 % 
Im Jahr 1928 und 54,13 % im Jahr 1927. 


Die Einnahmen fallen 


auf Personenverkehr 


u Gepäck- und Postverkehr . 


Güterverkehr 
Tierverkehr 
Telegrapheneinnahmen 


Verschiedenes 7 


zusammen . 


i. J. 1929 i. J. 1928 
£ £ 

293 688 284 750 

54 670 55 456 

2 016 455 1 895 755 

18 914 14 412 

2 254 2161 

62 979 61 896 

2 448 960 2 314 430 


Be Die durchschnittliche Einnahme auf eine Tennenmeile für Güter des 
öffentlichen Verkehrs betrug im Jahr 1929 13,353 cenis gegen 14,171 cents 


Vorjahr. 
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Die Betriebsausgaben verteilten sich wie folgt: 


i. J. 1929 i. J. 1928 
£ £ 

Unterhaltung der Gleise und Anlagen . 229 767 200 820 

Transportausgaben . . ER 675 910 602 569 
Unterhaltung der Tokomolir en und 

Wagen FR a u = a 240 214 207 552 

Allgemeine Verwaltung Su Eee eg 118 958 99 163 

Dampferunternehmungen EL me ERBE); 110 000 106 064 

Kraftwagenunternehmungen . . ... 14 905 14 524 

Verschiedenes Mn ee 55 316 62 047 

zusammen . . . 1445070 1292 739. 


Die Einnahmen aus dem Dampferverkehr auf den drei Seen, dem 
Victoriasee, Kiogasee und Albertsee, haben sich in dem letzten Jahrzehnt 
verdreifacht. Sie betrugen im Jahr 1929 = £ 214000 bei £ 110 000 Aus- 
gaben. 

Aus der bekanntgegebenen summarischen Übersicht des Betriebs- 
ergebnisses sind folgende Zahlen entnommen: 


| i J: 1929 | 1928 mehr | weniger 


Gesamtausgabe auf Kapitalkonto | 

der Eisenbahnen und Häfen. £ 19493 324 | 18370 076 1123 248 — 
Streckenlänge ..... - Meilen 1506 1393 13 | — 
Lokomotiven ...... Anzahl 168 178 — 10 

. Personenwagen . . .... A 401 391 10 — 

Güterwagen ..... = - a 3484 3105 379 — 
Straßenkraitwagen . . .. s 30 27 3 pe 
Seedampfer . iinei s 16 17 As 1 
Keichbenssmein agent! 108 = 57 57 Bss gx 
AE e e s e e elie 3 896 535 3 557 222 339 313 E 
Zug- u. Lokomotivmeilen . . ... 4 747 885 4 302 048 445 637 = 
Beförderte Reisende. . . . . ... 1161 770 1102110 59 660 —- 
Beförderte Gütermengen (fracht- 

ae ne Tonnen | 1105302 984351 | 120951 = 
Beförderte Feuerungsmaterialien für 

Eisenbahnen u. Schiffe . Tonnen 656 601 499 584 157 017 — 
Lebende Tiere .. .... Anzahl 44 260 34 965 9295 — 


Der Personenverkehr zeigt folgende Zahlen: 
Anzahl der beförderten 
Personen 


1929: |; 


£ £ 
E N EEA TADE ANE 19 789 61 760 56 299 
sb ISIN E65 60 208 67 385 76 606 76 912 
aS N. S 1.081 773 1 015 739 


1161770 | 1102110 | 292385 | 
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. „Ab 1. August 1929 sind direkte Personen-, Gepäck- und Gütertarife 
mit der Tanganjikabahn eingeführt worden. 


. Der Güterverkehr hat wieder eine beträchtliche Zunahme gegen die 

orjahre erfahren. Es wurden 952 934 Tonnen gegen 861 325 Tonnen im 

Vorjahr befördert. Die Einnahmen betrugen £ 1 989080 gegen £ 1 877 964 
im Vorjahr. 


Auch im Bereich der Kenya- und Ugandabähn macht sich der Wett- 
bewerb der Kraftwagen stark fühlbar. Es werden deshalb gesetzliche 
Maßnahmen zur Abwehr dieses die öffentlichen Aufgaben der Eisenbahnen 
Stark schädigenden Wettbewerbs gefordert. In der Richtung nach der 

üste wurden hauptsächlich folgende Güter befördert: 


i. J. 1929 i. J. 1928 
t t 

BOonnan: are ini gak vera. R I RE 897 781 
Hilies (Pfeffer) IRA ng REL, toT, 330 264 
Kaffee PEN EN. SENS STR EURE O :: EEE N, 16 427 23 269 
SEN EONTO EE Ylae Ayo ee 37311 29 091 
DEBaiiharın „0. 0.0000 Aa Lia i, 15 487 17 354 
MERNO. Fuge yacraihnnwenriie Fe 40 685 46 204 
Kanderhäntelltsiliee at BERRT7 TR 4 864 7682 
Ölsamen (Baumwolle) . ...... 68.069 40 888 
Kiranissomma Saen PRERE © ie >. 2313 2242 
BR AA EN a BE TE ur 2914 1521 
Sonssscheiis Ali Tania sr naak goh 56 989 70 620 
Ziegen- und Schaffelle . .. . 2... 744 872 
acker nA SE re oe ER ER S E noy. 579 672 
ROL AREAN en ee A o 1019 1037 
Rinde (Wattle Bark) . . i- o. o coh 3 190 6 065 
Misa aa oA e Eaeateahnit ad z 3 267 6131 


Bei den Gegenständen des Verbrauchs im Lande selbst nimmt die 


ei 4 
hone Erzeugung immer mehr zu, was aus folgender Zusammenstellung 
ervorgeht: 


Es wurden mit der Eisenbahn befördert: 


1929 | 1928 
Aus | | Aus 
Erzeugung | eingeführt || Erzeugung | eingeführt 
im Lande | im Lande 
| 


Se und Weizen 


ER RE A RR 
TR S 


A eh SE Nr u Se BE hc 


But ar ehe 
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Die allgemeine Zunahme des Personen- und Güterverkehrs bedingte 
eine Vermehrung des Wagenparks im letzten Jahr um 4 Korridorwagen 
II. Klasse, 2 Wagen L, II. und III. Klasse und 4 Wagen III. Klasse, sowie 
um 379 Güterwagen der verschiedenen Arten. 

Aus den bahneigenen Kraftwagenlinien wurde eine Einnahme von 
£ 13 000 erzielt, der eine Ausgabe von £ 14 905 gegenübersteht. 

Aus der Bahnunterhaltung ist zu erwähnen, daß auf der Strecke von 
der Küste bis Nairobi jetzt die Auswechselung der leichten Schienen 
gegen 80 1b.-Schienen durchgeführt ist. Auch wurde auf dieser stark be- 
fahrenen Strecke Steinschlag in das Gleis eingebaut. 

Der Ausbau von Seitenlinien, die der Erschließung dienen sollen, 
wurde lebhaft gefördert. Es wurden neu in Betrieb genommen: 
am 31. August 1929 die 48 Meilen lange Bahn nach Thomsons Falls, 
am 1. Oktober 1929 der letzte 65 Meilen lange Teil der Bahn von Tororo 

nach Soroti. 

Im Bau ist die Strecke von Jinja nach Kampala, die eine Über- 
brückung des Nils erforderlich macht, und eine andere Bahn von Naro 
Moru nach Nanyuki. Dieckmann. 


Die Luftseilbahn des Hafens von Barcelona. Anfang Oktober 1930 
haben die Arbeiten für die Aufstellung der Luftseilbahn begonnen, die, 
ausgehend von der Terrasse von Miramar in Montjuich, den Hafen von 
Barcelona kreuzen und am San Sebastiän genannten Strande endigen 
wird. Die Bahn wird demnach den Hafen von einer Seite zur andern über- 
queren und eine Gesamtlänge von 13 000 m erhalten. Sie wird 4 Wagen 
mit einem Fassungsvermögen von je 22 Personen erhalten, an einem 
Kabel von 45 mm Durchmesser hängend und in einer Höhe von 62 m über 
dem Meer, so daß Schiffe mit den höchsten Masten darunter fahren können. 
Der Bahnhof Miramar wird auf 57 m Höhe über dem Wasserspiegel und 
der andere Bahnhof gegenüber dem Badestrand San Sebastiän oben auf 
einem eisernen Turm von 80 m liegen. Mitten zwischen diesen beiden 
Bahnhöfen wird ein zweiter eiserner Turm von 115 m Höhe errichtet 
werden und auf diesem eine Plattform mit einer Gaststätte für 300 Per- 
sonen nebst Nebenräumen. Außerdem wird eine zweite Plattform ein- 
gebaut, die für Sehenswürdigkeiten und öffentliche Vergnügungen be- 
stimmt ist, der oberste Teil des Turms ist der Einrichtung eines hohen 
Aussichtspunkts über die Stadt und einem Umsteigebahnhof für die 
Hängewagen vorbehalten. Um die beiden eisernen Türme besteigen zU 
können, sollen vier große Aufzüge betrieben werden. Die Anlage wir 
ein großer Anziehungspunkt des Hafens von Barcelona werden. Sie 
erhält die gleiche Bauart der Luftseilbahnen in den Alpen. Die Leitung 
der Arbeiten liegt in den Händen des Ingenieurs Juan Deulofeu. Der 
Kostenanschlag beläuft sich auf drei Millionen Peseten. Alle verwendeten 
Baustoffe werden spanischer Herkunft sein, das Betriebsystem ist deut- 
sches Patent. Die bemerkenswerte Bahn soll im Frühjahr 1931 dem 
Betrieb übergeben werden. 

(Los Transportes 1930, Jahrg. 12, Heft 288, S. 296 und 297 und Heft 291, 
S. 348.) 

Fricke. 
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Die Gesellschaft „Stadtschnellbahn Alfons XIII* in Madrid im 
Jahr 1929. Diese Gesellschaft hat in ihrem Betriebsjahr 1929 Einnahmen 
in Höhe von 13772 433,2 Peseten gehabt, was eine Steigerung um 
1715 215,08 Peseten gegenüber 1928 bedeutet. Der Überschuß hat 
994 982,73 Peseten betragen. 

Die Zahl der beförderten Fahrgäste hat 80 118 271 erreicht. 

Die Summe der gefahrenen Wagenkilometer ist in diesem Jahr 
1236 259 gewesen. 

Im Lauf des Jahrs 1929 hat die Gesellschaft die Linien Cuatro 
Caminos—Tetuän und Quevedo—Cuatro Caminos eröffnet, so daß die 

ahn am 31. Dezember eine Gesamtlänge von 18,020 km erreicht hat. 

(Los Transportes 1930, Jahrg. 12, Heft 284, S. 236.) 

Fricke. 


. Die Eisenbahnen in Chile. Nach einer Denkschrift des Leiters der 
Eisenbahnabteilung, die über das Ergebnis der Arbeiten des Jahrs 1929 
berichtet, sind im Lauf dieses Jahrs 163 km neue Eisenbahnen dem 

etrieb übergeben worden. Außerdem ist der Bau von 164 km im Betrag 
von 75637819 Pesos vergeben worden. Im Bau befinden sich 30,5 km. 

ie Eisenbahnabteilung hat 25397780 Pesos angelegt, die sich auf 

Olgende Eisenbahnbauten’ verteilen: 


Iquique nach Pintados . . . ... 5 850 931 Pesos 
Cocule nach Lago Ranco . . . . . 5531494 „ 
Loncoche nach Villarica. . . ... 4797232 „ 
Quino nach Galvarino . > . :.. 2694613 , 
Lebú nach Los Sauces und Ramal . . 3484440 „ 
Corte Alto und Maullin a a 418832 „ 
Zugangslinie nach Constituciön u 40654 „ 
Vorarbeiten für neue Linien . . . . 1213051 ,. 
Coihueco nach Niblino . . . . . . 205000 , 
Confluencia nach Tomé und Penco . 12 792 
Angeles nach Santa Bärbara mar 2758 
San Clemente nach Mariposas . . . 535530 `» 
WOTBEIIGEBHON 72 ee en 14592 „ 


Zusammen: 25397780 Pesos. 


(Los Transportes 1930, Jahre. 12, Nr. 282, S. 204.) 
Fricke. 


ns neue Eisenbahnlinie in Guatemala. Kürzlich ist die neue 
pre ahnlinie Zapaca—Metapän eröffnet worden, die die Republik 
lesa Raa mit der von San Salvador verbindet und das Eisenbahnnetz 
a er andes nach seinen Grenzländern vervollständigt, mit Ausnahme 
chien gen von Honduras, mit Mexiko war das Land bereits durch einen 
vbe ag verbunden, außerdem besitzt es eine der vier ozean- 
Stillen Sal Eisenbahnen Lateinamerikas, die den Hafen San José am 
indet Re unmittelbar mit Puerto Barrios am Atlantischen Ozean ver- 

- Die Länge der Linie auf dem Gebiet von Guatemala beträgt von 
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Zapaca bis Anguiatü (Grenze) 70 und vom Ausgangspunkt bis Metapän 
in San Salvador 165 Meilen. Hierdurch wird der Handel der beiden Re- 
publiken einen mächtigen Aufschwung erfahren zugunsten von Ver- 
brauchern und Erzeugern, denn durch sie erhält San Salvador, ein Land, 
das nur am Stillen Ozean über Küstengebiet verfügt, nunmehr einen un- 
miitelbaren Ausgang zum Atlantischen Ozean, so daß Waren und 
Reisende, die diesen Ozean erreichen wollen, die zehn Tage ersparen, die 
der Umweg durch den Panamakanal bedingt. 
(Los Transportes 1930, Jahrg. 12, Heft 282, S. 203.) 
Fricke. 


Eine neue elektrische Eisenbahn in Guatemala. Kürzlich ist eine 
neue elektrische Eisenbahn in Guatemala mit 1,44 m Spurweite fertig- 
gestellt worden, die angeblich die stärksten Steigungen unter allen elek- 
trischen Eisenbahnen der Welt aufweist. Die Linie umfährt den Ort San 
Felipe, durchquert dann hohe Gebirgsgegenden und erreicht schließlich 
die Hochebene und die Stadt Quezaltenango, wobei eine Gesamtstrecke 
von 45 km zurückgelegt wird. Außer den beiden Endbahnhöfen sind auf 
der Strecke 10 Zwischenstationen vorhanden. Die erforderliche Betriebs- 
krafi liefert ein in der Nähe des Orts Santa Maria gelegenes und durch 
Wasserkraft gespeistes Elektrizitätswerk, das auf einer Höhe von 1500 m 
über dem Meer liegt. 

(Los Transportes 1930, Jahrg. 12, Heft 286, S. 267.) 

Fricke. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Strafrecht (Transportzefährdung). 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Strafsenats vom 11. November 1930 in der 
Strafsache gegen den Schlosser G. in K. wegen fahrlässiger Körperverletzung 
und fahrlässiger Eisenbahntransportgefährdung. 


Zum Begriff der Fahrlässigkeit beim Kreuzen eines Schienenübergangs. 


Gründe: 


4 Die Nachprüfung des angefochtenen Urteils auf die lediglich sachlichrecht- 
liche Revision hat keinen dem Beschwerdeführer nachteiligen Rechtsirrtum auf- 
gedeckt. Die Darlegungen der Revisionsbegründung bewegen sich in der Haupt- 
Sache auf tatsächlichem Gebiet und sind deshalb insoweit unbeachtlich. 


Eine Verkennung des Rechtsbegriffs der Fahrlässigkeit ist den Ausführun- 
gen des angefochtenen Urteils nicht zu entnehmen. Insbesondere ist einwandfrei 
€Stgestellt, daß der Angeklagte sich auf sein Gehör allein nicht verlassen durfte, 
er vielmehr Umschau halten mußte nach links und nach rechts, was er nicht 
Setan hat, und daß er, gerade weil er dies nicht getan hat, so langsam hätte fahren 
ei ssen, daß er auf den Zuruf des — früheren Mitangeklagten — R., als 
ch der Lastkraftwagen 6—12m vor dem Schienenübergang befand, den Kraft- 
Wagen in gefahrloser Entfernung vom Eisenbahnzug hätte anhalten können, zu- 
mal die Straße vor dem Bahnübergang nach diesem zu abfällt und der Wagen 
mit 26 Personen besetzt war. 


Das Urteil hat auch ohne Rechtsirrtum zum Ausdruck gebracht, daß der 
Angeklagte sich nicht auf R. verlassen durfie, der ihm versprochen hatte, 
Fan rechts Ausschau zu halten. Dies ergibt die tatsächliche Feststellung, daß 
5 r Angeklagte sich insoweit auf R. verließ in Verbindung mit dem Schluß- 
atz der sachlichen Urteilsbegründung: „Verantwortlich für die sachgemäße 
ührung des Kraftwagens ist allein der Führer des Kraftwagens“. Diese Rechts- 


nu Tassung ist zutreffend und auch nach der besonderen Lage des Falls nicht zu 
eanstanden, 


Darnach ist der Angeklagte zu Recht wegen Vergehens gegen $ 230 Abs. 1 


mag 2 StGB. in Tateinheit mit Vergehen gegen $$ 316 Abs. 1, 315 Abs. 1 StGB. 
erurteilt, 
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Haftpflichtrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 7. Oktober 1930 in Sachen 

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion 

E., Beklagte und Revisionsklägerin, gegen die Witwe K. und Kinder, Klägerin 
und Revisionsbeklagte. 


Nicht zu beseitigende Unklarheiten über den Hergang des Unfalls gehen zu Lasten des beweis- 
pflichtigen Unternehmers. 


Tatbestand. 

Am Abend des 27. April 1927 benutzte der Ehemann und Vater der Klägerin 
von D. ab einen in Richtung S. fahrenden Zug der Beklagten. Kurz vor H. 
stürzte er aus einem Abteil III. Klasse aus dem in Bewegung befindlichen Zug. 
An den Folgen des Unfalls starb er einige Stunden danach. Auf Grund der Be- 
stimmungen des Reichshaftpflichtgesetzes verlangen die Kläger von der Be- 
klagten im Klageweg die Zahlung zeitlich begrenzter Unterhaltsrenten in Höhe 
von zusammen 120 RM monatlich. 

Die Beklagte wendet eigenes Verschulden des Verunglückten ein, indem sie 
behauptet, derselbe habe infolge von Trunkenheit die ordnungsmäßig ver- 
schlossene Abteiltür geöffnet und sei dabei aus dem Zug gefallen. 

Beide Vorinstanzen haben die Klageansprüche dem Grunde nach für ge- 
rechtfertigt erklärt. 
Die Revision erstrebt Klageabweisung. 


Die Kläger begehren Zurückweisung der Revision. 


Entscheidungsgründe. 


Das Oberlandesgericht hat seine Entscheidung im wesentlichen wie folgt 
begründet. Der unter Alkoholeinfluß stehende Verunglückte sei mit Hilfe eines 
Schaffners im Augenblick der Abfahrt in ein besetztes Abteil gestiegen und habe 
sich, als er gemerkt habe, daß die Mitreisenden seine Annäherungsversuche ab- 
gelehnt hätten, in das Nebenabteil begeben. Der einzige dort sitzende Reisende, 
der sich durch das Verhalten des Verunglücktag belästigt gefühlt habe, habe das 
Abteil verlassen, und der allein zurückgebliebene Verunglückte sei ruhig ge- 
worden, nachdem er zunächst noch eine Weile geschimpft und gesungen habe. Als 
man kurz vor H. ein Klirren und Anschlagen der Abteiltür an die Wagenwand 
gehört und nachgesehen habe, habe die Tür offengestanden, und der Verunglückte 
sei verschwunden gewesen. 

Der Umstand allein, daß letzterer sich in den Zustand der Trunkenheit 
versetzt habe, könne nicht als ein seinen Tod verursachendes Verschulden ange- 
sehen werden. Es müsse vielmehr ein Verhalten hinzukommen, das einem 
nüchternen Menschen als Verschulden anzurechnen wäre, In dieser Beziehung 
behaupte die Beklagte, der Getötete habe die Abteiltür während der Fahrt selbst 
geöffnet, weil er ein Bedürfnis habe verrichten müssen und die Abteiltür für die 
Aborttür gehalten habe. Er könne auch aus Übermut oder aus Ärger über das 
abweisende Verhalten seiner Mitreisenden gehandelt haben. Oder er habe um- 
steigen wollen, weil er nicht im Besitze einer Fahrkarte III. Klasse gewesen sel, 
und habe deshalb vorzeitig die Tür geöffnet. Alle diese Annahmen setzten aber 
einen sehr hohen Grad von Trunkenheit voraus, dessen Vorhandensein nicht fest- 
zustellen sei, deshalb sei die Beweisführung nicht zwingend. Es sei möglich, 
daß der Verungzlückte während der Fahrt gestanden und durch das Schwanken 
des Wagens gegen die Tür geschleudert sei, deren Verschlußhebel dabei nach 
unten gedrückt sein könnte. Es sei auch möglich, daß die Tür schon bei Beginn 
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der Fahrt nicht fest geschlossen gewesen sei. Der Verunglückte könne dann 
beim Öffnen oder Schließen des Fensters durch das Schwanken des Wagens gegen 
die Tür geschleudert sein, die dabei nachgezeben habe. Daher könne unter den 
obwaltenden Umständen die Tatsache, daß der Getötete unter dem Einfluß des 
Alkohols gestanden habe, zugunsten der Beklagten keine Beweisvermutung be- 
gründen, die die Kläger zu widerlegen hätten. Es lasse sich vielmehr nicht klar- 
legen, wie es zu dem Sturz des Verunglückten aus dem Zug gekommen sei. Die 
Beklagte sei somit beweisfällig geblieben. 


Die Revision rügt Verletzung des $ 1 RHaftpflicht-Ges., des $ 542 BGB. 
und der Rechtsgrundsätze über die Beweislast. Im einzelnen meint sie zunächst 
unter Hinweis auf die in dem landgerichtlichen Urteil enthaltenen, vom Be- 
fufungsgericht für zutreffend erklärten Ausführungen, daß das angefochtene 
Urteil die Anforderungen an den von der Beklagten zu führenden Beweis über- 
Spannt habe. Im vorliegenden Fall liege eine selbstverschuldete, erhebliche 
Trunkenheit des Getöteten vor, und nach der ganzen Sachlage sei davon auszu- 
gehen, daß sein Tod auf sein Verschulden zurückzuführen sei. Das ergebe sich 
aus den Regeln des prima-facie-Beweises. Es gehe zu weit, daß der Vorderrichter 
jede überhaupt nur denkbare Möglichkeit zu Ungunsten der Beklagten heranziehe. 


Die Rüge kann keinen Erfolg haben. Der in $ 1 RHaftpflicht-Ges. dem 
Unternehmer auferlerten Beweispflicht für Vorliegen eigenen Verschuldens des 
erletzten kann allerdings schon dann genügt sein, wenn die Sachlage mit 
=wingender Notwendigkeit oder wenigstens mit höchster Wahrscheinlichkeit er- 
gibt, daß der Verletzte ohne eigenes Verschulden den Unfall nicht erlitten haben 
ann. Solange aber noch Zweifel übrig bleiben, ob Zufall oder eigenes Ver- 
Schulden des Verletzten oder sonstige Umstände den Unfall herbeigeführt haben, 
ist die Annahme, der Unternehmer habe seiner Beweispflicht genügt, unstatthaft. 
Bleiben nicht zu beseitigende Unklarheiten über den Hergang oder über das Ver- 
alten des Verletzten vor oder bei dem Unfall übrig, so gehen sie zu Lasten des 
®weispflichtigen Unternehmers. Diese Grundsätze stehen in der reichsgericht- 
chen Rechtsprechung fest (vgl. u. a. aus neuerer Zeit RGU. vom 26. September 
VI 198/27). Gewiß lassen sich auch in Fällen, die nach dem RHaftpflicht-Ges. 
zu beurteilen sind, Tatbestände denken, in welchen nach den Regeln des prima- 
facie-Beweises (vel. u. a. RGZ. Bd. 120 S. 161 nebst Nachweisungen) eine Um- 
*hrung der Beweislast eintritt, weil für eigenes Verschulden des Verletzten und 
a Ursächlichkeit für den Unfall ein so hoher Grad von Wahrscheinlichkeit 
Tacht ist, daß die Möglichkeit, der Schaden könnte auch ohne eigenes Ver- 
Schulden des Verletzten eingetreten sein, erheblich zurücktritt. 


Allein alle diese Grundsätze, insbesondere auch die des prima-facie-Beweises, 
as Oberlandeszericht keineswegs verkannt. Denn es hebt ausdrücklich 
ervor, unter den obwaltenden Umständen könne die Trunkenheit des Ver- 
„aglückten, deren Grad sich übrigens nicht habe ermitteln lassen, keine Beweis- 
ermutung dafür begründen, daß der Unfall auf eigenes Verschulden des Getöteten 
urückzuführen sei, denn der Hergang des Unfalls sei völlig unaufgeklärt. 
„ese Ausführungen bewegen sich lediglich auf dem Gebiet der nach SS 286, 287 
R m dem Tatrichter vorbehaltenen Würdigung des Sachverhalts, die vom 
®visionsgericht nicht nachgeprüft werden kann, dies zum mindesten nicht unter 
erücksichtigung der Entlastungsgesetze vom 31. Dezember 1925 und 28. März 1928. 


Die Angriffe, welche die Revision sonst noch erhebt, bewegen sich lediglich 


hat q 


= tatsächlichem Gebiet und sind daher in der Revisionsinstanz unbeachtlich. 
Be Scheitern überdies auch daran, daß der Hergang des Unfalls nach der Fest- 


lung des Berufungsgerichts in seinen Einzelheiten nicht geklärt, und daß es 
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deshalb ausgeschlossen ist, dem Getöteten, den die Klägerin anscheinend auf Grund 
des $ 11 Abs. 1 EVO. vom 23. Dezember 1908 (RGBl. 1909 S. 93) von der Beförde- 
rung hätte ausschließen können, ein schuldhaftes Verhalten nachzuweisen. 


Aus alledem ergibt sich die Zurückweisung der Revision. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnung vom 80. Oktober 1930 zur Einführung 
neuer Bestimmungen über die Befähigung der Eisenbahn- 
Betriebs- und Polizeibeamten (Befähigungsvorschriften, abge- 
kürzt BV). 

(Reichsgesetzbl. II, S. 1253.) 
Bekarntmachung des Reichsverkehrsministers: 
Vom 26. November 1930 zu der dem Internationalen Übereinkommen 
über Eisenbahn-Personen- und Gepäckverkehr beigefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 1274.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- NE 


Gesellschaft: Seite 
Vom 6. Oktober 1930, betr. ee ur 1085 
Vom 8. Oktober 1930, betr. pop der Anstellungs- 

grundsätze . . 1086 
Vom 13. Oktober 1930, $a EE ei 1129 
Vom 30. Oktober 1930, betr. Statistik der See auf 

deutschen Eisenbahnen . . . 1149 
Vom 5. November 1930, betr. Pienfsriemente un 1165 
Vom 6. November 1930, betr. _ Eignungsunfersuchung für 

Kanzleikräfte . . . 1165 
Vom 6. November 1930, er neue Vorschriften für die ya 

stellung als Beamter . . 1166 
Vom 9. November 1930, betr Siudiengensllschaft für 

Rangiertechnik . . 1193 
Vom 20. November 1930, Penn esckienränng: für die 

Amtsvorstände der Reichsbahn WAKA 1209 
Vom 24. November 1930, betr. Handbuch für den- Preußi- 

schen Staat . . 1210 


Vom 28. November 1930, Tott. "Geschäftsanweisung. für die 
Reichsbahn-Zentralämter und Geschäftsanweisung für 
die Behandlung des Güterwagendienstes im Haupt- 
wagenamt . . 1229 

Vom 28. November 1930, betr Nasioritäne a Sicherheits- 
verhältnisse an unbeschrankten ei in 
Schienenhöhe . . . S 1253 

Vom 8. Dezember 1930, boti Dienstanweisung für die 
Rangierbeamten N RR. FE ad .a12:1256 
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Italien‘, K. Verordnun g vom 24. Juli 1930 Nr. 1094, betreffend 
Verlust des Rechts auf Pension im Fall des Verlustes der 
italienischen Staatsbürgerschaft. 

Gazz. Nr. 194; Boll. Nr. 35, I, S. 198. 


Abgesehen von den Fällen, die in anderen allgemeinen oder beson- 
deren Bestimmungen geregelt sind, verlieren die zivilen und militärischen 
Angestellten aller Grade des Staats, staatlicher Unternehmungen mit 
selbständiger Geschäftsführung, der Gemeinden und Provinzen, ferner 
deren Witwen und Waisen das Recht, Pension oder sonstige Ruhestands- 

ezüge zu erhalten oder weiter zu genießen, wenn sie die italienische 
taatsbürgerschaft verlieren. 


Ministerialerlaß vom 15. September 1930 Nr. 546, be- 
treffend Einführung von Erleichterungen für den Verkehr von 
gefährlichen und schädlichen Gütern der Anlage I des 
Internationalen Übereinkommens über den 
Eisenbahnfrachtverkehr vom 23. Oktober 1924 im 
Eisenbahnverkehr mit Österreich, Tschechoslowakei, Deutsch- 
land, Jugoslawien und Ungarn. 

Boll. Nr. 40, I, S. 249. 
Art. 1. 


Genehmigt werden die Übereinkommen, die auf Grund des Art. 4 $ 2 des 
ationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr vom 23. Ok- 
2 r 1924 zwischen den Vertretern der italienischen Regierung einerseits und 
ua Vertretern der österreichischen, tschechoslowakischen, deutschen, jugo- 
u schen und ungarischen Regierung anderseits in Neapel am 10. April 1930 ab- 
eschlossen und in Wien am 26. Mai 1930, in Prag am 30. Juni 1930, in Berlin am 


‚Juni 1930, in Belgrad am 23. Juli 1930 und in Budapest am 17. Juni 1930 unter- 
zeichnet worden sind. 


Intern 


Art. 2. 


anai Die Verwaltung der Staatsbahnen wird beauftragt, Vereinbarungen mit den 
Einändischen Eisenbahnverwaltungen über den Zeitpunkt des Inkrafttretens, die 
zelheiten der Anwendung und die Dauer dieser Übereinkommen zu treffen. 


Ministerialerlaß vom 26. August 1930, betreffend 
Frachtermäßigung von50% für Baustoffe, die auf 
der Eisenbahn an die vom Erdbeben des 23. Juli 1930 be- 
troffenen Gebiete gesandt werden. 


Gazz. Nr. 254; Boll. Nr. 45, I, S. 279. 


ATENE 


ER ür die Baustoffe, die als Frachtgut an die vom Erdbeben des 23. Juli 1930 
ermäß nen Gebiete gesandt werden, wird auf den Staatsbahnen eine Fracht- 
gung von 50% gewährt werden, wenn sie bestimmt sind: 
uffici i Abkürzungen: Gazz. — Gazzetta ufficiale del Regno, Boll. — Bollettino 
ciale delle ferrovie dello Stato. 


17e 
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a) für die Instandsetzung oder Wiederherstellung von beschädigten oder 
zerstörten städtischen und ländlichen Gebäuden, 

b) zur Errichtung von Unterkunftsgebäuden für die obdachlos gewordenen 
Personen und von baulichen Anlagen, die aus hygienischen Gründen 
notwendig sind, 

c) zur Instandsetzung und Wiederherstellunz von öffentlichen Gebäuden, 
die den Gemeinden gehören. 

Voraussetzung ist, daß für diese baulichen Anlagen die staatliche Beihilfe nach 
der Verordnung Nr. 1065 vom 3. August 1930 bewilligt ist. 


Art. 2. 
Die Ermäßigung nach dem vorhergehenden Artikel wird gewährt für Sen- 
dungen, die bis zum 31. Dezember 1932 durchgeführt worden sind. 
Art. 3. 


Die Anwendungsbedingungen für diese Ermäßigung werden von der Ver- 
waltung der Staatsbahnen aufgestellt. Dr. 8. 


Schweiz. Verordnung des Bundesrats vom 24. Oktober 1930 über das 
Dienstverhältnis der Beamten der schweizerischen Bundesbahnen 
(Beamtenordnung II). 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 34 vom 
29. Oktober 1930, S. 647.) 
Die Verordnung enthält in 74 Artikeln folgende Bestimmungen: 
I. Abschnitt: Allgemeine Bestimmungen. 


1I. eis Disziplinarordnung- 
IE s Besoldungsordnung. 
IV. $ Ferien und Urlaub. 
yV. a5 Beamtenfürsorge. 
VI. m Auflösung des Beamtenverhältnisses. 
Vu. $ Geltendmachung von Ansprüchen aus dem Beamten- 
verhältnis. 
VIII. E Paritätische Kommission, Personalausschüsse, verwal- 
tungsärztlicher Dienst. 
IX. 5 Übergangs- und Schlußbestimmungen. 


Tschechoslowakei. Gesetz vom 22. August 1930, betreffend die Eisen- 
bahnbücher und die erworbenen Pfandrechte. (Sammlung der Ge- 
setze und Verordnungen des Tschechoslowakischen Staats, 60. 
Stück, 1930). 

Auszug. 
81. 
(1) Für Eisenbahnen, die dem öffentlichen Verkehr zu dienen haben und 
zu deren Herstellung das Enteignungsrecht zugestanden ist, sind Eisenbahn- 
bücher anzulegen. 
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(2) Die nach den bisher geltenden Bestimmungen über die Bahnen auf dem 
Gebiet der Tschechoslowakischen Republik geführten Eisenbahnbücher sind als 
Eisenbahnbicher nach diesem Gesetz weiterzuführen. Die erforderliche An- 
Passung dieser Bücher wird dureh Regierungsverordnung bestimmt. 


5.2. 


Das Eisenbahnbuch besteht: aus den Eisenbahneinlagen und einer Ur- 
kundensammlung. 


$ 3. 


In die Eisenbahneinlage sind alle im Eigentum einer Eisenbahnunterneh- 
mung stehenden und zum Betrieb der Bahn bestimmten Grundstücke (Eisenbahn- 
Srundstücke) einzutragen. 


5.4 


G: (1) Für jede Bahn, beziehungsweise für jeden Teil derselben, der den 
läubigern gegenüber als Ganzes zu gelten hat, ist im Eisenbahnbuch eine Ein- 
age zu errichten, 


(2) Für Bahnen, die mit einem Teil ihrer Linien die Grenzen der Tschecho- 

Slowakischen Republik überschreiten, sowie für fremde Bahnen, die sich mit einem 

eil ihrer Linien in dieses Gebiet erstrecken, ist für den innerhalb dieses Gebiets 
gelegenen Teil eine Einlage zu eröffnen, 


8.5. 
Ei a) Die den Inhalt einer Einlage bildende Bahn ist als eine bücherliche 
inheit anzusehen. 


si (2) Diese Einheit umfaßt auch, ohne daß eine Eintragung in die Eisenbahn- 
inlage erfolgt, das gesamte Material und die sonstigen der Unternehmung 
Zehörenden Mobilien, die zu ihrer Herstellung und zu ihrem Betrieb dienen, ein- 


lieich der mit der Unternehmung zusammenhängenden Rechte und Forde- 
ngen. 


(3) Bei fremden Bahnen, die sich mit einem Teil ihrer Linien in das Gebiet 
al schechoslowakischen Republik erstrecken, werden die Fahrbetriebsmittel 

er Art nicht als zu der bücherlichen Einheit gehörig angesehen, sofern nicht 
nuich ein Abkommen mit den betreffenden fremden Staaten etwa anderes fest- 
=esetzt worden ist. 


der T 


§ 6. 


(1) An Teilen der eine bücherliche Einheit bildenden Bahn können Pfand- 
rechte nicht erworben werden. 


i (2) Dagegen hört eine Bahn deshalb nicht auf, eine bücherliche Einheit zu 
Sein, weil hinsichtlich einzelner Bestandteile der Bahn ein geteiltes Eigentum 
oder ein Miteigentum oder weil an einzelnen Teilen andere die Ausübung des 

!Sentumsrechts beschränkende Rechte, wie Grunddienstbarkeiten, Miet- und 

achtreehte mit der Wirkung dinglicher Rechte bestehen. 


} (3) Ebenso wird durch die Behandlung der Bahn als bücherliche Einheit 
nicht ausgeschlossen, daß ein Einlösungs- oder Heimfallsrecht des Staats sich 


auf die diesem Recht durch Gesetz oder Vertrag unterworfenen Objekte 
beschränkt. 
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SS. 


(1) Die Einlage des Eisenbahnbuchs besteht aus dem Bahnbestandblatt, 
dem Eigentumsblatt und dem Lastenblatt. 


89. 


Das Eigentumsrecht an einer Bahn kann nur für denjenigen einverleibt 
werden, der die Konzession für diese Bahn erlangt hat. 


$ 10. 
(1) Zur Anlegung und Führung des Eisenbahnbuchs sind berufen: 


1. für Bahnen, die nicht die Grenzen eines Lands überschreiten, das Gericht, 
das zur Führung der Grundbücher über die Liegenschaften in dem Gerichtsbezirk 
zuständig ist, in dem sich der Sitz der Landesbehörde befindet, 


2. für Bahnen, die durch mehr als ein Land geführt werden, von den in 
diesen Ländern gemäß Ziffer 1 zuständigen Gerichten dasjenige Gericht, bei dem 
die Unternehmung die Errichtung der Einlage beantragt, oder sofern die Einlage 
bereits errichtet ist, dasjenige, dem die Einlage auf Antrag der Unternehmung 
zur weiteren Führung übergeben worden ist. 


§ 40. 


Die bei Ermittlung der Eisenbahngrundstücke festgestellten oder später 
mit Zustimmung der Staatseisenbahnverwaltung eingeräumten, einen Gegenstand 
der zweiten Abteilung des Lastenblatts bildenden Lasten und Rechte gehen dem 
Pfandrecht, das an der in einer Einlage des Eisenbahnbuchs eingetragenen bücher- 
lichen Einheit erworben wurde, vor. Diesen Vorrang haben die bezeichneten 
Lasten und Rechte auch dann, wenn ihre Eintragung zur Zeit der Geltendmachung 
des Pfandrechts noch nicht erfolgt war. 


§ 43. 


(1) Hat ein Bahnunternehmen auf Inhaber lautende oder durch Indossament 
übertragbare Teilschuldverschreibungen ausgegeben und in denselben oder in 
einer besonderen Urkunde die Zusicherung ausgesprochen, daß das Stammver- 
mögen oder die Erträgnisse ihres gesamten Vermögens oder doch ihres gesamten 
unbeweglichen Vermögens oder einzelner bestimmter Immobilien für die Ein- 
lösung oder Verzinsung haften, oder daß die Erträgnisse oder die vom Staat 
garantierten Beträge zum Zweck dieser Einlösung oder Verzinsung vorzugs- 
weise verwendet werden sollen, so gebührt den Besitzern solcher Teilschuldver- 
schreibungen (Eisenbahn-Prioritätsobligationen) das Pfandrecht hinsichtlich aller 
Immobilien, auf die sich die erteilte Zusicherung bezieht und die zur Zeit des 
Antrags auf die bücherliche Eintragung des Pfandrechts sich im Besitz der Unter- 
nehmung befunden haben. 


(2) Eisenbahn-Prioritätsobligationen dürfen vor der Einverleibung des 
Pfandrechts auf die zum Pfand bestimmte, den Gegenstand einer Einlage des 
Eisenbahnbuchs bildende bücherliche Einheit nicht ausgegeben werden. 

(3) Werden zur Sicherstellung der Eisenbahn-Prioritätsobligationen nebst 
dieser bücherlichen Einheit auch andere unbewegliche Güter bestimmt, auf die 
ein Pfandrecht erworben werden kann, so muß das Pfandrecht auch auf diese 
Liegenschaften vor Ausgabe der Eisenbahn-Prioritätsobligationen eingetragen 
werden. 
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§ 45. 


Durch die Bestimmungen dieses Gesetzes über die bücherliche Sicherung 
der Pfandrechte werden die übrigen Rechte der Besitzer der Eisenbahn-Prioritäts- 
obligationen und insbesondere ihre Ansprüche auf die vom Staat garantierten 
Einkünfte nicht berührt. 


§ 49. 


Mit dem Wirksamkeitsbeginn dieses Gesetzes treten alle Gesetze und Ver- 
Ordnungen außer Kraft, die mit diesem Gesetz in Widerspruch stehen, namentlich 
das Gesetz vom 19, Mai 1874, RGBl. Nr. 70, betreffend die Anlegung von Eisen- 
bahnbüchern, die Wirkung der an einer Eisenbahn eingeräumten Hypothekar- 
rechte und bücherliche Sicherung der Pfandrechte der Besitzer von Eisenbahn- 
Prioritätsobligationen, und der durch den Ges.-Art. LXI/1881 ergänzte Ges.-Art. 
L/1868 über die abzesonderte zentralisierte grundbücherliche Eintragung der 
Eisenbahnen und Kanäle, soweit es sich um Bahnen handelt und soweit deren 

estimmungen durch dieses Gesetz ersetzt werden. 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Sarter, Adolf, Dr. jur., Geheimer Regierungsrat, Präsident der Reichs- 
bahndirektion Trier, und Kittel, Theodor, Dr. jur., Reichsbahn- 
direktor und Mitglied der Hauptverwaltung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaf, Die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft, nach dem Reichsbahngesetz, der Gesell- 
schaftsatzung, dem Reichsbahnpersonalgesetz und aus der Praxis 
bearbeitet. (Berlin 1931. Verlag Verkehrswissenschaftliche 
Lehrmittel-Gesellschaft bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft m. b. H., Berlin. 362 S.) 12,50 RM. 


Die 3. Auflage dieses Werks! ist notwendig geworden infolge der 
neuen Reichsgesetzgebung nach dem neuen Plan (dem sogenannten 
Young-Plan). Die hauptsächlichste politische Änderung ist die Beseiti- 
gung der Aufsicht über die Reichsbahn durch Ausländer, den Reichsbahn- 
Kommissar und 4 Mitglieder des Verwaltungsrats. Diese politischen 
Änderungen sind ohne Einfluß auf den Bau des Gesetzes, zumal die Re- 
parationszahlungen dieselbe Höhe behalten haben. Dasselbe gilt von den 
Verkehrsteuern, die in Zukunft nicht mehr an den Reparationskommissar, 
sondern an den Reichsfinanzminister zu zahlen sind. 

Der Kommentar beginnt mit einem Abdruck des Gesetzes vom 
13. März 1930. Die mit dem neuen Gesetz verbundenen Änderungen und 
Ergänzungen sind in den Text des Gesetzes von 1924 eingetragen 
worden. Das neue Gesetz selbst ist im Wortlaut abgedruckt auf 
Seite 153, außerdem ist das gesamte Quellenmaterial teils wort- 
getreu, teils im Auszug wie in den früheren Auflagen wieder- 
gegeben und ebenso wie die im Anhang befindlichen statistischen An- 
gaben bis auf die Gegenwart ergänzt. Der Leser ist also stets in der 
Lage, sich aus dem vollständigen Material über die Bedeutung der ein- 
zelnen Bestimmungen zu unterrichten. Die Schreibweise der Verfasser 
ist wie in den früheren Auflagen klar, durchsichtig und knapp gehalten. 
Sie befleißigen sich insbesondere einer großen Objektivität bei der Be- 
handlung von streitigen Fragen. 

Die vorliegende 3. Auflage gibt also eine vollständige erschöpfende 
Darstellung der gegenwärtigen Rechtsverhältnisse und ist unentbehrlich 


1 Vgl. die Besprechung der 2. Auflage, Archiv für Eisenbahnwesen, 1927 
S. 1775. 
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auch für die Besitzer der beiden früheren Auflagen. Einstweilen kann 
wohl von einer Stabilisierung der Rechtsverhältnisse ebensowenig die 
Rede sein wie von der Stabilisierung anderer Zweige des wirtschaftlichen 
‚ebens. Seit dem Krieg, der Nachkriegszeit und der Inflation, sind eben 
die Verhältnisse auch der Reichsbahn so völlig umgestaltet und mußten 
So oft geändert werden, daß einstweilen nicht zu erwarten ist, daß eine 
uernd feste Grundlage für die Reichsbahngesetzgebung gewonnen 
wird. Ich zweifle nicht, daß die 3, Auflage in den Kreisen der Eisen- 
bahner und derer, die sich mit den Eisenbahnen zu beschäftigen haben, 
besonders willkommen sein wird und daher wie die früheren Auflagen 
reichen Absatz finden wird. v.d.L 


Nehse, Hans, Geh. Reg.-Rat, Reichsbahndirektor und Mitglied der Haupt- 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Ministerial- 
rat a. D. Die Privatgleisanschlüsse der Reichs- 
bahn in rechtlicher Hinsicht. Berlin 1931. Verlag 
der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. 
bei der Deutschen Reichsbahn. 265 Seiten. 12,50 RM. 


Der Verfasser hat die dankenswerte Aufgabe übernommen, die Er- 
Sebnisse des gesamten, in vielen Einzelaufsätzen und zahlreichen Zeit- 
Schriften verstreuten Schrifttums über das Recht der Privatgleisanschlüsse 
zu sammeln, kritisch zu würdigen und zu allen Fragen Stellung zu neh- 
men. Bei der großen Zahl von Privatgleisanschlüssen — am 31. Dezember 

<S waren es im ganzen Reichsbahngebiet 14 146 mit insgesamt 12 276,74 

ilometer Länge, ungerechnet die Nebenanschlüsse — und den damit ver- 
undenen zahlreichen rechtlichen Streitfragen zwischen der Reichsbahn 
®Mmerseits und den Anschließern andererseits kommt dem Werk im Rah- 
men des gesamten Eisenbahnrechts eine erhebliche Bedeutung zu. 


Im ersten Abschnitt des Buchs wird kurz Begriff und Zweck der 
atgleisanschlüsse erläutert. 


zle Der zweite Abschnitt behandelt die für die Begründung von Privat- 
isanschlüssen erforderlichen Voraussetzungen öffentlich-rechtlicher 
Privatrechtlicher Natur. Da in öffentlich-rechtlicher Hinsicht für die 
Qschlüsse nicht Reichsrecht, sondern Landesrecht in Betracht kommt, 
erden die Verhältnisse in den einzelnen Ländern berücksichtigt. 
a nso werden die besonderen, für die Begründung von Gruben- 
5 p chlußbahnen geltenden Bestimmungen erörtert. Besonders beachtlich 
im auch die daran anschließende Stellungnahme des Verfassers zu den 
Lauf der Zeit ergangenen Anregungen auf Änderung der Allgemeinen 
dingungen für Privatgleisanschlüsse. 


Aut Der dritte Abschnitt hat die eisenbahntechnische und polizeiliche 
sicht über Privatgleisanschlüsse zum Gegenstand, wiederum unter 
Ingehen auf die in den einzelnen Ländern bestehenden Verhältnisse. 
RN vierten Abschnitt, betitelt Rechtliche Natur der Privatgleis- 
i üsse, bespricht der Verfasser die die Anschlüsse betreffenden 
Lonlums-, Verkehrs- und Haftpflichtfragen. Dabei ist die vielerörterte 
reitfrage, ob die Anschlußstelle als Station im Sinn des $ 453 HGB. und 
VO. anzusehen ist, besonders ausführlich behandelt. 


Priv 
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Der fünfte Abschnitt umfaßt beinahe zwei Drittel des ganzen Werks 
und behandelt in klarer, leicht verständlicher Form die allgemeinen Be- 
dingungen für Privatgleisanschlüsse. Einer kurzen Einleitung, in der 
die Entstehung und die Hauptgrundsätze dieser Bedingungen dargelegt 
sind, folgt die systematische Darstellung der einzelnen Vertragsbestim- 
mungen. Von besonderer Bedeutung sind darin die Ausführungen über 
die Rechtsverhältnisse, die sich durch die Herstellung des Anschlusses, 
seine Mitbenutzung durch Dritte, seine Änderungen und Erweiterungen, 
vor allem auch soweit diese durch Änderung oder Erweiterung der 
Reichsbahnanlagen bedingt sind, ergeben, und last not least das Kapitel 
über die Aufhebung von Privatgleisanschlüssen. Der Schluß des fünften 
Abschnitts gibt Auskunft über die den Privatgleisanschluß betreffenden 
Steuerfragen. 

Als Anlagen enthält das Buch die in dem Gebiet der ehemals 
preußisch-hessischen Staatsbahnen für Privatgleisanschlüsse geltenden 
Gesetzesbestimmungen und Ministerialerlasse, die Allgemeinen Be- 
dingungen für Privatgleisanschlüsse vom 1. Juli 1922, ferner die dazu 
ergangene Ausführungsanweisung und die sonstigen von der Hauptver- 
waltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft erlassenen, für Privat- 
gleisanschlüsse wichtigen Dienstanweisungen. 

Das Buch, das am 31. Oktober 1930 abgeschlossen wurde, ist, wie 
schon aus dieser kurzen Inhaltsangabe hervorgeht, ein wertvolles Hilfs- 
mittel für die Bearbeiter von Privatgleisanschlüssen bei den Reichsbahn- 
direktionen. Hierfür sprechen neben der gründlichen Behandlung des 
gesamten Stoffs auch die reichen Literatur- und Judikaturangaben, mit 
denen alle Ausführungen belegt sind. Obwohl der Verfasser Referent für 
allgemeine Privatgleisanschlußsachen in der Hauptverwaltung der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ist, so läßt der Inhalt des Buchs doch 
erkennen, daß sein Bestreben, alle Fragen objektiv zu beurteilen, ihm in 
hohem Maß gelungen ist. Das Werk dürfte deshalb auch den. An- 
schließern und allen Wirtschafts- und Verkehrsorganisationen will- 
kommen sein. Dr. Krebs, Essen. 


Friedrich List, Schriften zum Verkehrswesen. Erster Teil: 
Einleitung und Text. Herausgegeben von Erwin v. Beckerath und 
Otto Stühler. Band III, 1. Teil der im Auftrag der Friedrich List- 
Gesellschaft E. V. herausgegebenen Schriften, Reden und Briefe 
Lists. Berlin 1930. Reimar Hobbing. 527 Seiten. 


Die Schriften Lists zur Verkehrspolitik erscheinen nach dem von der 
List-Gesellschaft vorgesehenen Plan als Band III der Gesamtausgabe! 
seiner Schriften, Reden und Briefe. Während sonst die einzelnen Bände, 
abgesehen von dem noch ausstehenden Schlußband, Schriften Lists in ge- 
wisser historischer Folge, abgegrenzt nach bedeutsamen Zeitabschnitten 
seines Lebens, enthalten oder enthalten werden, faßt dieser Band ein 
Sachgebiet zusammen, dem List durch die ganzen letzten zwei Jahrzehnte 
seines Lebens unentwegt leidenschaftlichstes Interesse entgegengebracht 
hat, um die wirtschaftliche und nationale Geschlossenheit seines Vater- 
lands zu fördern. Wenn wir heute Lists Lebenswerk rückschauend be- 
trachten, ist es neben seinem Wirken für die Handels- und Zollvereini- 


l! Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1928, S. 309 und 1929, S. 1347 
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gung Deutschlands vor allem seine Erkenntnis der wirtschaftlichen und 
politischen Bedeutung der damals noch im Anfang ihrer Entwicklung 
Stehenden Eisenbahnen, die ihn als den genialen Seher erscheinen läßt, 
er seiner Zeit weit vorauseilend den Ausbau der deutschen Eisenbahnen 
zu einem einheitlichen Verkehrsnetz als wichtigstes Mittel zur Schaffung 
nationaler Einheit und nationaler Macht richtig erkannte. Bei dieser Be- 

eutung seiner Verkehrsschriften erwies es sich als nötig, diese ab- 
Wweichend von der Übung der bisher erschienenen Bände, die die aufge- 
Nommenen Schriften laufend kommentieren, als Ganzes besonders kritisch 
zu würdigen. Dies führte zu einer Zweiteilung des Bandes. Der vor- 
liegende erste Teil gibt daher nur den Text der ausgewählten Verkehrs- 
Schriften nebst einer Einleitung über die äußere Stellung und Bedeutung 

ieser Schriften in Lists Gesamtwirken, die sachliche Bewertung 
Seiner Verkehrspolitik soll dagegen in einem zweiten Teil durch den 

erausgeber dieser Zeitschrift erfolgen, dessen persönliches Erleben der 

ntwicklung des deutschen Verkehrswesens soweit zurückreicht, daß er 
hoch einen erheblichen Teil der Gestaltung der deutschen Eisenbahnen zu 
einem einheitlichen Netz und der damit verbundenen wirtschaftlichen und 


Politischen Entwicklung im Sinn der Listschen Prophezeiungen mit- 
erlebt hat. 


Bei der Fülle der verkehrspolitischen Äußerungen Lists war es 
Schon aus Raumgründen nicht möglich, seine gesamten Schriften aufzu- 
nehmen, aber auch sachliche Gründe ergaben die Notwendigkeit einer 
Starken Sichtung, teils um Wiederholungen zu vermeiden, teils um 
hriften auszuscheiden, die, für besondere Zwecke geschrieben, nach 
itischer Bewertung für das Gesamtbild Lists nichts sonst nicht schon 
Senügend Bekanntes von bleibendem Wert geliefert hätten. Aus solchen 
itischen Gesichtspunkten ergibt sich z. B., daß aus Lists umfangreichem 
bekannten Beitrag aus dem Jahr 1837 zum Welckerschen Staatslexikon 
über Eisenbahnen und Kanäle, Dampfboote und Dampfwagentransport nur 
Uszüge veröffentlicht und diese in die der Einleitung beigegebenen Bei- 
agen verwiesen sind, in denen sonst nur persönliche Mitteilungen Lists 
Oder an List enthalten sind, die, wie die Briefe zur Promotion Lists zum 
T. jur. h. c. durch die Jenenser Universität, mit seiner Tätigkeit für die 
twicklung des Verkehrswesens zusammenhängen. 


Die Auswahl des Bands enthält Schriften aus den Jahren 1828 bis 
1845, Briefe, Eingaben, Gutachten, Zeitungsaufsätze, Aufrufe und Ab- 
handlungen, die der Zeitfolge nach geordnet sind. So finden wir seine 
Aus Amerika nach Deutschland gesandten verkehrspolitischen Betrachtun- 
Sen, seine Schriften aus der anschließenden Leipziger Zeit über die Ent- 

icklung eines sächsischen Eisenbahnsystems, über ein preußisches 
Eisenbahnsystem, über die Bedeutung der Eisenbahnen für Hamburg 
Sowie über Einzelbahnprobleme, die damals im Vordergrund des Interesses 
Standen (Mannheim—Basel, hanseatisch-hannöversche Eisenbahn), ferner 
eine Arbeit über Deutschlands Eisenbahnsystem in militärischer Be- 
ziehung. Aus der dann folgenden Zeit seiner Übersiedlung nach Paris 
und seines dortigen Aufenthalts sind Reiseblätter aus Belgien und Aus- 
führungen über die Eisenbahnen in Frankreich und das Eisenbahnsystem 
von Irland wiedergegeben, die List der Allgemeinen Zeitung als Aus- 
landsberater gesandt hat. Aus der Zeit nach der Rückkehr nach Deutsch- 
land im Jahr 1840 ist ein Aufsatz über die thüringische Eisenbahn auf- 
genommen und sodann seine große, in der Allgemeinen Zeitung und der 
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Deutschen Vierteljahrsschrift bis 1844 erschienene Aufsatzfolge über 
das Deutsche Eisenbahnsystem, die nach Form und Inhalt zu seinen be- 
sonders hochstehenden Arbeiten gehört. Den Schluß bilden zwei Denk- 
schriften Lists über ungarische Eisenbahn- und sonstige Wirtschafts- 
fragen aus dem Jahr 1845, die zu seinen Lebzeiten nicht veröffentlicht sind. 


Die Einleitung legt dar, welche Gründe für diese Auswahl maß- 
gebend waren, warum diese oder jene Veröffentlichung nicht berück- 
sichtigt oder schon an anderer Stelle, insbesondere in Band V bei den 
Aufsätzen und Abhandlungen aus den Jahren 1831 bis 1844 vorweg- 
genommen ist. Darüber hinaus zeigt uns aber die Einleitung in vorzüg- 
licher Weise, wie die Gesamtheit der wiedergegebenen Schriften, die 
flüchtiger Betrachtung als ganz verschiedenen Zwecken dienend und ohne 
Zusammenhang erscheinen, mögen sie vom Ausland aus oder in der 
Heimat geschrieben sein, immer unter dem Gesichtspunkt betrachtet 
werden müssen, daß sie der wirtschaftlichen und politischen Entwicklung 
des deutschen Vaterlands als eines Ganzen dienen wollen, auch da, wo 
scheinbar nur lokale Probleme zur Erörterung stehen. Selbst inmitten 
seiner amerikanischen Unternehmungen hat List immer daran gedacht. 
seine Erkenntnisse der deutschen Entwicklung nutzbar zu machen. Die 
Einleitung zeigt uns auch, daß in dem steten Ausschauen auf die Gesamt- 
entwicklung ein Teil der Tragik des Listschen Lebenswegs mitbegründet 
liegt, indem ihm Neider und Hasser daraus erwuchsen, daß er die 
Probleme eines bestimmten Gebiets stets eingebettet in ein darüber 
hinausgehendes, von ihm als notwendig erkanntes zukünftiges Gesamt- 
bild betrachtete und sie im Rahmen seiner großen volks- und weltwirt- 
schaftlichen Ziele zu lösen suchte, die seinen Gegnern oft von ihrem engen 
Gesichtskreis aus als ihren besonderen Interessen schädlich erschienen. 


So trägt diese Auswahl auch schon ohne die noch zu erwartende 
Würdigung von Lists Verkehrspolitik wesentlich dazu bei. uns List 
immer näherzubringen als den, wie es die Herausgeber treffend aus- 
drücken, „stärksten Erreger, Beweger und Beschleuniger“ der durch das 
Entstehen des Eisenbahnnetzes in Deutschland herbeigeführten großen 
Entwicklung. Dr. Sperber. 


Neumeyer, Karl, Dr., Professor des internationalen Privatrechts an der 
Universität München. InternationalesVerwaltungs- 
recht. Innere Verwaltung. III. Band. II. Abt. 390 S. 
I. Schweitzer Verlag, München, Berlin und Leipzig 1930. 


Das vorliegende Buch ist die Fortsetzung eines großen Werks, 
dessen I. Band bereits 1910 erschien und dem 1922 der II. Band und 1926 die 
erste Abteilung des III. Bands gefolgt ist. Der 1926 erschienene Band, der 
das internationale Verwaltungsrecht für die Verkehrsmittel des Land-, 
Binnenschiffahrt- und Seeverkehrs behandelte, ist im Archiv für Eisen- 
bahnwesen 1926 S. 1424 ff. eingehend besprochen und gewürdigt worden. 
Die jetzt vorliegende zweite Abteilung des III. Bands behandelt insbe- 
sondere das internationale Verwaltungsrecht auf dem Gebiet der Post, der 
Telegraphie, der Maße. Gewichte und Zeiten und sodann das große, durch 
die Verwicklungen des Kriegs und der Nachkriegszeit besonders 
schwierige Gebiet der Währung. Die in der oben erwähnten früheren 

. Besprechung hervorgehobenen Vorzüge zeichnen auch diesen Band in 
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hohem Maß aus. Der außerordentlich umfangreiche und schwierige 
Stoff, der bisher in so umfassender und systematischer Form noch nicht 
bearbeitet wurde, ist klar und übersichtlich geordnet und dargestellt. In 
den Anmerkungen ist eine Fülle von Staatsverträgen, Gesetzen, Ver- 
Ordnungen, Urteilen und Schrifttum angeführt und erläutert, so daß es 
für den Leser leicht ist, einzelne ihn besonders interessierende Fragen 
Weiterzuverfolgen und zu studieren. So ist auch dieser Band für Wissen- 
Schaft und Praxis von gleich hohem Wert. 
Der besondere Teil dieser großen Arbeit ist damit zu Ende geführt, 
und der Verfasser wird nunmehr an den allgemeinen Teil, die Gestaltung 
er Leitgedanken des Werks, herangehen, deren Gefüge ihn, wie er im 
Orwort dieses Bands sagt, als ein Wunschbild durch die Jahrzehnte be- 
gleitet hat. Der verdiente Verfasser kann gewiß sein, daß die Wissen- 
Schaft und Praxis den Abschluß seiner grundlegenden Arbeit ebenso 
dankbar begrüßen wird wie das Erscheinen der bisher vollendeten Teile 
Seines Werks. Ge. 


Merkert, E., Dr. rer. pol, Diplom-Kaufmann. Personenkraft- 
wagen, Kraftomnibus und Lastkraftwagen in 
den Vereinigten Staaten von Amerika. Mit 
51 Abb. im Text u. auf 8 Tafeln. VIII u. 356 S. Berlin 1930, 
Julius Springer. Preis 28,50 RM, geb. 29,50 RM. 

. Das Buch ist der Niederschlag einer mehr als zweijährigen Studien- 
reise in den Vereinigten Staaten. Der Inhalt beweist, daß der Verfasser 
Mit großem Fleiß, guter Beobachtungsgabe und verantwortungsbewußter 

ewissenhaftigkeit bestrebt gewesen ist, Tatbestand, Ursachen und Aus- 

Wirkungen des amerikanischen Kraftverkehrs zu klären. Die wechsel- 

Seitigen Beziehungen zwischen Eisenbahn und Kraftwagen sind beson- 

ers sorgfältig behandelt worden. Vergleiche mit europäischen, ins- 
sondere deutschen Verhältnissen wurden in dem Buch nicht gezogen. 
ielleicht hätte der Verfasser an einzelnen Stellen, namentlich bei Erörte- 
rung der Selbstkostenfrage, der Preisbildung und der Tarife sowie der 

q eiligung des Kraftverkehrs an der Aufbringung der Straßenkosten, 

le verschiedenen, diese Frage betreffenden volkswirtschaftlichen Theo- 

en etwas kürzer behandeln können. Gleichwohl ist das Buch im ganzen 

8 gute und verdienstvolle Arbeit anzusprechen. Es ist die erste um- 
ausende, wirklich in allen Teilen gründliche und, soweit nachprüfbar, 
auch in den Einzelheiten zuverlässige Darstellung der einschlägigen ame- 
ikanischen Verhältnisse Da bekanntlich auf diese bei der Erörterung 
es Kraftwagenproblems, insonderheit bei Behandlung der Frage „Eisen- 
ahn und Kraftwagen“, häufig Bezug genommen wird, schließt die Arbeit 
Ni bisher vorhandene Lücke. Bei der Mannigfaltigkeit der Verhältnisse 
n en 48 Staaten der Union ist es selbstverständlich, daß Merkert, wie 
von ihm auch im Vorwort des Buchs bemerkt wird, nur einen Querschnitt 
sten konnte, der das allgemein Charakteristische hervorhebt, ohne durch 
’onderbehandlung der Verhältnisse jedes einzelnen Staats den Gesamt- 
überblick zu beeinträchtigen, 

2 An Einzelheiten der Arbeit, die besondere Beachtung verdienen, 
sind folgende hervorzuheben: 

y Im 1. Kapitel: „Grundlagen der Kraftwagenentwicklung“ hat der 

erfasser eine Betrachtung des amerikanischen Lebenskomforts an die 
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Spitze gestellt. Damit ist sehr zutreffend und meines Wissens erstmalig 
in dieser Deutlichkeit die Aufmerksamkeit hingelenkt auf den ausschlag- 
gebenden Zusammenhang zwischen dem Realeinkommen einerseits und der 
Zahl der Kraftfahrzeuge anderseits. Aus den sonst üblichen Vergleichen 
lediglich zwischen Fahrzeug- und Bevölkerungszahl, zwischen der Länge 
und Dichte der Straßen und des Eisenbahnnetzes oder auch zwischen 
Gebietsgröße und Kraftfahrzeugbestand sind für Deutschland, wie neuer- 
dings auch die deutsche Automobilindustrie bestätigt, viel zu optimistische 
Schlüsse für die in der Zukunft zu erwartende Stärke der Motorisierung 
gezogen worden. Merkert schildert, wie in den letzten beiden Jahrzehnten 
Nominal- und Realeinkommen des Amerikaners zugenommen haben, und 
wie die Verbesserung des Realeinkommens gerade dem Absatz des in der 
gleichen Zeit technisch vervollkommneten Kraftwagens zustatten gekom- 
men ist. In den anschließenden Abschnitten des 1. Kapitels sind die 
typische Massenproduktion der amerikanischen Kraftfahrzeugindustrie 
mit ihrer preisverbilligenden Wirkung sowie das in Amerika übliche 
Abzahlungsystem im Automobilhandel eingehend erörtert. 


Das folgende 2. Kapitel behandelt in verschiedenen Abschnitten 
unter der Überschrift: „Die Ökonomie des Kraftwagenverkehrs“ das 
Kosten- und Preisproblem. Bemerkenswert ist, daß im Vergleich zum 
deutschen Kraftverkehr, namentlich an der Kaufkraft des Geldes gemessen, 
für alle Fahrzeugtypen wesentlich geringere Betriebskosten angegeben 
werden. Hierin wirken sich vor allem die niedrigeren Anschaffungs- und 
Betriebstoffpreise aus, und zwar letztere, obwohl in ihnen die Gasolin- 
steuer mit durchschnittlich 15 % inbegriffen ist. Die Kraftwagenselbst- 
kosten sind naturgemäß auf die Wettbewerbslage zwischen Kraftwagen 
und Eisenbahn in hohem Maß von Einfluß. 


Im 3. Kapitel des Merkertschen Buches werden anschließend dieser 
Wettbewerb und auch die Zusammenarbeit von Eisenbahnen und Kraft- 
wagen ausführlich behandelt. Selbstverständlich sind für den Wett- 
bewerb, wie auch erläutert wird, Verkehrsdichte sowie der Ausbau der 
Straßen- und Schienenverbindungen gleichfalls bedeutsam. Auch hat im 
Güterverkehr die mit der bisherigen Beschaffenheit der Straßen im Zu- 
sammenhang stehende vorzugsweise Verwendung von Fahrzeugen klei- 
nerer Ladefähigkeit den Wettbewerb gemildert und anderseits die Zu- 
sammenarbeit im Nahverkehr gefördert. Daß ferner für die Auseinander- 
setzung von Schiene und Kraftwagen auch in Amerika die Höhe der 
Eisenbahntarife eine erhebliche Rolle spielt, wird im Merkertschen Buch 
ebenfalls nachgewiesen. Wenn die amerikanischen Eisenbahnen im Per- 
sonenverkehr 1926 gegen 1920 bei mindestens gleich günstiger Wirt- 
schaftslage und sogar noch erheblich verbesserten Betriebsleistungen un- 
gefähr 31 % der Reisenden und 20 % der Einnahmen verloren haben, und 
wenn dieser Verlust sehr wahrscheinlich zu einem verhältnismäßig großen 
Teil gerade auf den Auto-Omnibusverkehr zurückzuführen ist, so dürfte 
dies nach der Merkertschen Untersuchung nicht zum wenigsten zurück- 
zuführen sein auf die wesentlich billigeren Fahrpreise des Omnibusver- 
kehrs. Diese sind nach den mitgeteilten Tabellen in vielen Fällen nur 
etwa ein halb bis zwei Drittel so hoch wie die Eisenbahnfahrpreise, 
und zwar selbst die des gewöhnlichen — nicht des Pullmanverkehrs. 
Die Preislage ist demnach in den Vereinigten Staaten von Amerika 
gerade umgekehrt wie in Deutschland. 
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Auf der anderen Seite sind nach Merkert wenigstens bei den Kraft- 
fahrunternehmungen, die öffentlichen Verkehr bedienen, die Frachten im 
asikraftwagenverkehr außerhalb der engsten Nahzone durchweg nicht 
niedriger als die Wagenladungsfrachten der Eisenbahnen, meist sogar 
höher als diese. Es liegt dies vor allem an den verhältnismäßig niedrigeren 
Eisenbahnfrachten des Wagenladungsverkehrs. Die Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten haben zwar gleichfalls ein Wert-Raumtarifsystem, die 
Pannungen zwischen den einzelnen Tarifklassen und insbesondere zwi- 
Schen der obersten und untersten Klasse »sind aber erheblich geringer. 
uch war für die amerikanischen Eisenbahnen, die bekanntlich heute noch 
sämtlich in Privatbesitz stehen, naturgemäß bei der Auswahl der Strecken 
stets nur das kaufmännische Interesse ausschlaggebend. Demgemäß sind 
Sie bei weitem nicht in gleichem Maß, wie etwa die Deutsche Reichsbahn, 
Mit ertraglosen Meliorationstrecken, für welche gleiche Tarife zu- 
&estanden werden müßten, belastet. Eine Unterbietungsmöglichkeit im 
Güterverkehr besteht für weitere Entfernungen als 100 Meilen =160 km 
überhaupt nur beim eigentlichen Stückgut. Im Gegensatz zu Deutschland 
betreffen deshalb die Ausfälle, welche die amerikanischen Eisenbahnen 
durch den Kraftwagen erleiden, weit überwiegend den Stückgutverkehr. 
ie Verluste hier, die überdies größtenteils auf den Werkverkehr zurück- 
Selührt werden, betragen mengenmäßig 1926 gegenüber 1920 rund 26 %. 
. Sehr gründlich ist Merkert der Frage nachgegangen, inwieweit die 
Vielfach verbreitete Auffassung zutreffend ist, daß für die amerikanischen 
'Senbahnen durch den Zubringerdienst des Kraftwagens die eingetrete- 
nen Verluste mindestens ausgeglichen seien. Überzeugend wird fest- 
Sestellt, daß dies doch nicht zutrifft, daß bei solcher Rechnung die all- 
gemeine Verkehrsteigerung nicht hinreichend berücksichtigt ist, und sich 
1e Rechnung demgemäß in ihrer ganzen Irrtümlichkeit erweisen muß, 
wenn die bereits begonnene Wirtschaftsdepression länger anhält. Mer- 
ert kommt zu dem Ergebnis, daß bei Berücksichtigung der allgemeinen 
1 Kehrsteigerung 1926 ein Gesamtverlust der amerikanischen Eisen- 
jahnen von 909,40 Millionen $ vorlag, der durch den Gewinn von 660 Mil- 
ponen $ nur zu etwa 70% ausgeglichen wurde. Dabei ist noch nicht 
Tücksichtigt, daß zweifellos ein wesentlicher Teil der Fabrikations- 
Ansporte, die durch den Kraftwagenverkehr den Eisenbahnunterneh- 
Mugen zugeführt wurden, überhaupt keine eigentliche Verkehrsteige- 
die 6 Sondern nur eine Verkehrsumschichtung darstellt, die sich durch 
© strukturelle Änderung der Wirtschaft infolge des Kraftwagens voll- 
& und der demgemäß auf der anderen Seite Verkehrsverluste in 
Anderen Wirtschaftszweigen gegenüberstehen müssen. 
K Über die Zusammenarbeit der Eisenbahnunternehmungen mit dem 
$ raftwagen teilt Merkert mit, daß bis zum Jahr 1927 insgesamt 67 Eisen- 
ahngesellschaften 1046 Omnibusse in ihren Dienst gestellt hatten, und 
S ar zum Teil zur Einrichtung neuer Linien außerhalb der von ihren 
Chienenverbindungen bisher schon erschlossenen Gebiete, zum Teil für 
See ungen — und zwar auch auf weitere Entfernungen — neben der 
1998 06, zum Teil als Ersatz für stillgelegte Eisenbahnstrecken. Von den 
a bei insgesamt 70 Eisenbahngesellschaften verwendeten Lastkraft- 
Bean über die eine Gesamtzahl nicht mitgeteilt wird, ist der größte Teil 
un ahstreckenverkehr und innerhalb der großen Verkehrsknotenpunkte 
š r Verbindung der verschiedenen Ortsbahnhöfe eingesetzt. Die Fahr- 
euge dienen überwiegend dem Stückgutverkehr. Bei der Stillegung von 
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Eisenbahnstrecken, die zum Teil von den betreffenden Eisenbahnunter- 
nehmungen auf einen Kraftwagenbetrieb umgestellt wurden, hat nach 
einer von Merkert mitgeteilten amtlichen Statistik der Kraftwagenwett- 
bewerb nur eine untergeordnete Rolle gespielt. Nur bei 8,4 % der Strecken 
und bei nur etwa 4,3 % der Streckenlängen ist nach dieser Statistik der 
Wettbewerb des Kraftwagens die entscheidende Ursache der Betriebs- 
einstellung gewesen. Wenngleich Merkert glaubt, daß auch bei der Still- 
legung der übrigen Strecken in manchen Fällen der Kraftwagenwett- 
bewerb mit von Einfluß gewesen sei, bleibt doch jedenfalls die Tatsache 
außer Zweifel, daß ebenso wie in Deutschland auch in Amerika der Wett- 
bewerb des Kraftwagens sich mehr in einer Verminderung der Transport- 
mengen des Eisenbahnverkehrs als in einer Verringerung der Zahl und 
Länge der betriebenen Eisenbahnstrecken ausgewirkt hat. 

Die Möglichkeiten, neue Gebiete durch den Kraftwagen zu er- 
schließen, sind naturgemäß in den Vereinigten Staaten ganz andere und 
viel größere als in Deutschland. Merkert gibt Beispiele dafür, in welchem 
Umfang für einzelne Dörfer und Weiler, die früher ohne Bahnanschluß 
und deshalb in ihrer Entwicklung gehemmt waren, durch Kraftwagen- 
linien sich die Erschließung von Absatzgebieten verbessert, und dadurch 
die landwirtschaftliche Produktion gesteigert hat, und sogar neue Indu- 
strien entstanden sind. In diesem Zusammenhang sei vorgreifend auch auf 
das letzte (7.) Kapitel des Buchs: „Kraftwagenverkehr und Wandlungen 
des wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Lebens unter besonderer 
Berücksichtigung des Einflusses auf die Landwirtschaft* verwiesen. Hier 
ist die Bedeutung der Motorisierung für die Absatzmöglichkeiten der 
Farmen noch einmal eingehend behandelt. 

Im 4. Kapitel: „Die Verwaltung des zwischenörtlichen Kraftwagen- 
verkehrs“ ist zunächst auf die unserem gegenwärtigen Kraftfahrlinien- 
gesetz entsprechenden gesetzlichen Grundlagen des öffentlichen Kraft- 
wagenverkehrs der Vereinigten Staaten eingegangen. Ein einheitliches 
Recht besteht auf diesem Gebiet nicht. Die einzelnen Staaten haben aller- 
dings ihren innerstaatlichen Kraftwagenverkehr ziemlich übereinstimmend 
ähnlich wie in Deutschland geregelt. Der über die Grenzen eines Staats 
hinausgehende öffentliche Kraftverkehr unterliegt zur Zeit aber irgend- 
welchen gesetzlichen Bestimmungen nicht. Das Zertifikat, das im inner- 
staatlichen Verkehr für eine Kraftfahrlinie des Personen- oder Güter- 
verkehrs auf Antrag ausgestellt wird, hat ungefähr die gleiche Bedeutung 
wie die Genehmigung, die nach dem deutschen Kraftfahrliniengesetz dem 
einzelnen Unternehmer erteilt wird. Inhalt der Genehmigung und Trag- 
weite der behördlichen Einflußnahme auf Betriebsführung, Fahrplan und 
Beförderungspreise sind ungefähr die gleichen. Die Kontrolle der Wirt- 
schaftsführung der zugelassenen Unternehmungen scheint eine weiter- 
gehende als in Deutschland zu sein. Auch in den Vereinigten Staaten 
liegen aber die Dinge so, daß der weitaus größte Teil des gewerbsmäßig 
ausgeführten Kraftwagengüterverkehrs nicht auf genehmigungspflichtig® 
und genehmigte Linien fällt, sondern auf einen Gelegenheitsverkehr. 
der bislang gesetzlich, insbesondere hinsichtlich seiner Preisstellung. 
nirgendwie erfaßt ist. Auch spielt der Werkverkehr in Amerika eine 
vielleicht noch größere Rolle als z. Zt. in Deutschland. 

Im 4. Abschnitt des gleichen Kapitels sind die öffentlichen Sicher- 
heitsvorschriften für den Betrieb von Kraftfahrzeugen erörtert. Die 
betreffenden gesetzlichen Bestimmungen scheinen im wesentlichen inhalts- 
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gleich dem deutschen Kraftfahrzeuggesetz und der deutschen Kraftfahr- 
2eugverordnung zu sein. Hinsichtlich der Höchstgeschwindigkeiten sowie 
der Bereifung bestehen allerdings gewisse Abweichungen. In den meisten 
taaten werden Kraftiverkehrsunternehmungen, die dem öffentlichen Ver- 
ehr dienen, zum Abschluß von Schadensversicherungen verpflichtet. 
emerkenswert sind die Angaben, die Merkert über den Umfang der 
Unfälle durch den Kraftwagenverkehr und die Größe der Personen- und 
Sachschäden macht. Nach ihm sind 1927 bei insgesamt rd. 23 Millionen 
registrierten Kraftfahrzeugen rd. 22500 Todesfälle durch Unfall ein- 
Setreten, davon nicht ganz 2000 durch Unfälle auf schienengleichen Über- 
Sängen. Die Zahl der leichter oder schwerer verletzten Personen ist für 
1925 mit etwa 600.000 angenommen worden. Die Schätzungen über den 
eSamtverlust durch Personen- und Sachschäden schwanken für 1925 
Zwischen 600 und 5700 Millionen $. 
Im 5. Kapitel sind die Fahrbahnen der Kraftfahrzeuge für den 
“Wwischenörtlichen Verkehr, im 6. die Finanzierung der Landstraßen, ins- 
esondere die Gasolinsteuer und die Verwaltungsgebühren behandelt. 
achdem über diese Sondergebiete seit einem Jahr die Denkschrift der 
tudienkommission des Deutschen Industrie- und Handelstags und der 
dustrie- und Handelskammer zu Berlin zur Prüfung von Kraftfahrzeug- 
Steuerfragen vorliegt, konnte in dem Merkertschen Buch über diese 
Tagen nichts wesentlich Neues mehr vorgebracht werden. Das Buch 
stellt aber auch in diesen beiden Kapiteln eine sehr gründliche, alle Zu- 
Sammenhänge behandelnde Ausarbeitung dar. v. Beck. 


k 


Wertheimer, Ludwig, Hofrat, Generaldirektor der Ersten Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft. Die wirtschaftlichen Grund- 
lagen der Donauschiffahrt. Wien 1930. Heraus- 
gegeben vom Österreichischen Kuratorium für Wirtschaftlich- 
keit. 60 Seiten. 


Das Österreichische Kuratorium für Wirtschaftlichkeit, das sich 
neben den Problemen der Rationalisierung auch mit der Frage der Siche- 
8 und Nutzung der Österreich nach dem Zusammenbruch verbliebenen 
Wirtschaftlichen Werte befaßt, hat entsprechend der besonderen Bedeu- 
y & eines mächtigen, das Staatsgebiet durchziehenden Stroms für die 
siokswirtschaft einen besonderen Donauausschuß eingesetzt. Dieser hat 
Ich die Untersuchung der rechtlichen, technischen und wirtschaftlichen 
Tagen der Benutzung der Donau als Schiffahrtweg und als Energie- 
quelle zur Aufgabe gestellt. Die vorliegende Schrift eines hervorragen- 
ER Mitglieds dieses Ausschusses behandelt die Entwicklung der Donau- 
Schiffahrt nach dem Krieg, ihre Hemmungen rechtlicher, technischer und 
Wirtschaftlicher Natur im allgemeinen und im besonderen vom öster- 
Teichischen Standpunkt aus sowie die Möglichkeiten und Mittel zur Hebung 
er „onauschiffahrt. Sowohl die Bedeutung der behandelten Probleme 
= Sich als auch die Persönlichkeit des Verfassers und seine überaus 
s.chkundige Darstellung rechtfertigen eine eingehendere Würdigung der 
Chrift an dieser Stelle, obwohl Eisenbahnfragen in ihr nur eine unter- 
Seordnete Rolle spielen. 
x Das Heft beginnt nach einem Vorwort des geschäftsführenden Vor- 
sitzenden des Kuratoriums, des früheren Bundeskanzlers Streeruwitz, mit 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1981. 18 
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einer kurzen Darstellung des geopolitischen Milieus der Donauschiffahrt in 
der Vorkriegszeit und im Weltkrieg. Der Verfasser erblickt in den nie da- 
gewesenen Leistungen des im Krieg von den Zentralmächten unter ein- 
heitlicher militärischer Leitung zusammengefaßten Schiffsparks auf der 
Donau und in der namentlich in Deutschland unter der „Dämonie der 
Landkarte* entstandenen und verbreiteten Anschauung der Donau als 
eines Teils des Landwegs nach Vorderasien, Bagdad und damit einer 
Etappe des Wegs nach Indien einen Teil der Ursachen, die namentlich 
bei England das Verlangen nach Zerschlagung des einheitlichen Staats- 
gebiets an der Donau herbeigeführt haben. Der nächste kurze Abschnitt 
über die Friedenschlüsse und die Donauschiffahrt zeigt, wie sehr die 
Friedensverträge diesem Verlangen Rechnung getragen haben. 

Es folgt nun der Hauptabschnitt über die Voraussetzungen der 
Donauschiffahrt mit den Unterabschnitten Schiffbarkeit, Verkehrsubstrat 
und Verkehrsbedürfnis. Unter Schiffbarkeit versteht der Verfasser ein- 
mal die technische Möglichkeit, den Fluß zu befahren, sodann die Frage 
der rechtlichen Möglichkeit hierzu. Die zweite Frage wird besonders 
eingehend behandelt, insbesondere die Schiffahrtfreiheit auf den so- 
genannten Territorialgewässern, die Kabotage, sowie die Paß-, Zoll- und 
ähnlichen Vorschriften und die Schiffahrtabgaben. Der Leser erfährt 
hierbei, in wie unzulänglicher und oft schikanöser Weise die Schiffahrt- 
freiheit eingeengt ist. Hieran sind nicht nur die Friedensverträge und 
das Donaustatut schuld, sondern insbesondere die Handhabung der Be- 
stimmungen durch die einzelnen Länderregierungen und örtlichen Be- 
hörden, die unter übermäßiger Betonung des Nationalstandpunkts ab- 
sichtlich verkehrsfeindlich wirken. 

Der Unterabschnitt Verkehrsubstrat und Verkehrsbedürfnis behan- 
delt die Wirtschaft der Donauländer sowie den Verkehr im Donaugebiet, 
Schiffahrt und Eisenbahn. Bei den Ausführungen über Schiffahrt und 
Eisenbahn ist besonders lehrreich der Hinweis darauf, daß auf denjenigen 
Strecken, auf denen die Wasserstraße die alleinige Verkehrstraße ist, die 
Verkehrslage die Schiffahrt zwingt, einen kostspieligen und verzweigten 
Apparat an allen berührten Orten im Interesse der Volkswirtschaft zu 
unterhalten. Dieser Gesichtspunkt wird vor allem in Deutschland, wo 
derartige Verhältnisse nur selten vorliegen, von den Verfechtern der 
Binnenschiffahrt völlig außer acht gelassen. Der Stückgüterverkehr auf 
der Donau ist im wesentlichen dem der Eisenbahn nachgebildet und kann 
sich nicht wie auf dem Rhein und der Elbe auf den massengüterartig ab- 
gefertigten Sammelverkehr zwischen Hauptplätzen beschränken, sondern 
es obliegt ihm die Beförderung von Sendungen aller Art schon von der 
geringsten Quantität an und zwischen allen — auch den kleineren — 
Donauorten. Es ist daher notwendig, eine Kette von Stationen zu unter- 
halten und für rasche und regelmäßige Verfrachtungsmöglichkeit zu 
sorgen, d.h. die Güterversendung muß im Liniengeschäft und fahrplan- 
mäßig erfolgen. Bei solchen durch die Wirtschaft und Verkehrslage der 
Uferstaaten bedingten Verhältnissen kann von einer jeweils dem Angebot 
und der Nachfrage folgenden, etwa börsenmäßig gebildeten Fracht im 
allgemeinen nicht die Rede sein. Es ist vielmehr notwendig, wie bei den 
Eisenbahnen feste, kalkulierbare Tarife zu erstellen. Die Abwicklung 
von Massengütern in ganzen Schiffsladungen, bei denen auch die 
Frachterstellung beweglicher ist und der jeweiligen Marktlage Rechnung 
zu tragen hat, ist einfacher. Bezüglich des Wettbewerbs zwischen Eisen- 
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bahnen und Donauschiffahrt kommt der Verfasser zu dem Ergebnis, daß 
er praktisch nur in geringem Umfang vorhanden sei, da in Österreich 
und Ungarn, wo Eisenbahn und Wasserstraße auf größeren Strecken 
parallel laufen, das Bestreben nach Zusammenarbeit vorhanden sei. In 
den übrigen Donauländern besteht nach der Lage der Eisenbahnen zu den 
Schiffahrtstrecken ein ausgesprochener gegenseitiger Zubringerverkehr. 
Als stärkeren Wettbewerber betrachtet der Verfasser den Seeweg für den 
Getreideexport aus dem unteren Donaugebiet. 


Es folgt weiter ein Hauptabschnitt über den Schiffahrtbetrieb auf 
der Donau mit den Unterabschnitten: Betriebsformen, Kooperation in der 
Onauschiffahrt, die internationale Organisation der Großschiffahrt, 
etriebsmittel der Donauschiffahrt. Der Unterabschnitt über die inter- 
nationale Organisation der Großschiffahrt unterrichtet den Leser über 
as Bestehen einer Betriebsgemeinschaft zwischen den deutschen, öster- 
reichischen und ungarischen Schiffahrtgesellschaften und über das Be- 
Stehen einer Tarifgemeinschaft zwischen den Schiffahrtgesellschaften aus 
eutschland, Österreich, der Tschechoslowakei, Ungarn und J ugoslawien, 
mit Ausnahme der jugoslawischen Staatsschiffahrt, die aber die 
gleichen Sätze anwendet. Unter den Betriebsmitteln der Donauschiffahrt 
aben die Hafenbetriebe, die mit wenigen Ausnahmen der Schiffahrt 
Obliegen, eine besondere Bedeutung. Als besonders erschwerend wird 
die Einstellung der Behörden in Rumänien und Jugoslawien bezüglich 
er Benutzung und Ausstattung der Hafenanlagen, soweit solche über- 
aupt vorhanden sind, bezeichnet, Es fehlt besonders das Bestreben der 
Uferstädte, Hafenanlagen zu errichten, insbesondere fehlen entsprechend 


GSerichtete Winterhäfen in den Abschnitten unterhalb der ungarischen 
renze. 


Nach einer kurzen Darstellung der österreichischen Schiffahrt nach 
Krieg folgt ein Abschnitt über die Möglichkeiten der Hebung der 
Onauschiffahrt, wobei nach den Aufgaben der Schiffahrtunternehmun- 
en, der Wirtschaft und der Staatsverwaltungen unterschieden wird. 


Zum Schluß faßt der ausgezeichnet unterrichtete und weitblickende 
erfasser seine Darlegungen in zwölf Punkten zusammen, in denen er 
“eine Wünsche für die Hebung der Donauschiffahrt formuliert. Es ist 
As hoffen, daß diese Wünsche sich mit der Zeit verwirklichen lassen. Ein 
koang hierzu wurde im November 1930 auf einer Donaukonferenz in 
R rakau gemacht, an der nicht nur die Vertreter der Wirtschaft, sondern 
noch die der beteiligten Regierungen teilgenommen haben. Es wurde 
1. chlossen, auf dem Gebiet der Zoll- und Paßfragen durch Zusammen- 
gung der Zollstellen und Ausdehnung der Dienststunden der Zollämter 


Erleichterungen für die Schiffahrt herbeizuführen. 


i Das Verständnis der Ausführungen des Verfassers erleichtern sieben 
m Text untergebrachte Tabellen sowie eine Karte des Donaugebiets mit 
ngaben über die Entfernungen der wichtigsten Handelsplätze des Ver- 


i rsgebiets der Donau von den Donauhafenplätzen und ein Güterfahr- 
Plan der Betriebsgemeinschaft. 


N Im Rahmen einer Besprechung konnte hier nur kurz der wesentliche 
& alt der Schrift skizziert werden. Ihr eingehendes Studium gibt aber 
SCH Fülle von Anregungen und dient der Erkenntnis sowohl der außer- 
3 entlichen Bedeutung der Donaustraße für die europäische Wirtschaft 
als auch des Widersinns des durch die Friedensverträge geschaffenen 


18* 


dem 


276 Bücherschau. 


Zustands. Das österreichische Kuratorium für Wirtschaftlichkeit, sein 
Donauausschuß und insbesondere der Verfasser haben sich mit der Her- 
ausgabe der Schrift ein großes Verdienst erworben. Danco. 


Erläuterungen zur Dienstvorschrift über die Fortbildung der Buchungs- 
ordnung (Fobu), herausgegeben auf Veranlassung der Haupt- 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Berlin 1930, 
Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der 
Deutschen Reichsbahn. 102 Seiten. 


Mit Beginn des Geschäftsjahrs 1930 ist bei der DRG. die Dienst- 
vorschrift über die Fortbildung der Buchungsordnung (Fobu) eingeführt 
worden. Sie hat bedeutsame wirtschaftstechnische Neuerungen gebracht. 
Die Kassenbuchungen sind — gemäß den Aufgaben der DRG. als Fuhr- 
herr, Bauherr und Fabrikherr — so ausgestaltet worden, daß nunmehr 
ihre Zusammenfassung nach entsprechenden Sachgebieten, sowie die Ver- 
teilung der darauf fallenden Gemeinkosten möglich ist. Außerdem 
ist die Abrechnung unter den Reichsbahnbezirken kassenmäßig durch- 
geführt worden, so daß jetzt die Abschlüsse aller Hauptkassen die Ge- 
samtwirtschaft der einzelnen Reichsbahndirektionen darstellen. Nur der 
betriebswirtschaftlich und zugleich kassentechnisch Bewanderte vermag 
aus dieser kurzen Mitteilung zu entnehmen, welcher organisatorischen 
Maßnahmen es bedurfte, um die erwähnten Ziele ohne Verteuerung des 
Verwaltungsapparats zu erreichen. Die Gliederung der Fobu gibt darüber 
einigen Aufschluß, aber erst das Studium der Vorschrift zeigt, welche 
Einarbeitungschwierigkeiten in der Anlaufzeit, deren es für jede 
Neuerung mehr oder weniger hedarf, zu überwinden sind. 

In Erkenntnis dessen hat die DRG. — wohl erstmalig — amtliche 
Erläuterungen in Buchform herausgegeben, die von den Vätern der Vor- 
schrift und einigen ihrer Helfer stammen. 

Ministerialdirektor Jahn zeichnet in einem Vorwort den Weg, den 
die Eisenbahn-Buchführung aus betriebswirtschaftstechnisch weniger 
anspruchsvollen Verhältnissen in die moderne Zeit sinnreich verfeinerter 
statistischer Methoden einzuschlagen genötigt ist. Die Fobu ist noch 
nicht das Ende dieses Wegs, mit ihr ist aber ein Stützpunkt geschaffen, 
von dem aus zum Ziel weiter vorgedrungen werden kann. 

Reichsbahndirektor Stegner gibt auf wenigen Seiten in großen 
Zügen Antwort auf die Frage: Was bezweckt die Fobu (Aufsatz Nr. I), 
eine Frage, die auch für den brennend wird, der die neue Vorschrift 
nicht im täglichen Dienst gebraucht, aber doch durch ihr in alle Geschäfts- 
vorgänge zwangsläufig hineinleuchtendes Wesen genötigt wird, sich 
mindestens gelegentlich mit ihr auseinanderzusetzen. 

In näherem materiellen Zusammenhang mit den Stegnerschen Dar- 
legungen steht der Aufsatz (Nr. III) über: Die Vorhaltung der Bahn- 
anlagen nach der Fobu von Reichsbahndirektor Röbe, von dem auch das 
Thema: Die Anpassung der Vermögensrechnung an die Fobu (Nr. V) 
bearbeitet worden ist. Besonders instruktiv für den Neuling ist nament- 
lich der erstere Aufsatz, der zusammen mit den Stegnerschen Ausführun- 
gen sozusagen das buchungstechnische Skelett des neuen Systems bloßlegt. 

Reichsbahndirektor Dr. Homberger, der Referent für die Gebiete 
Buchungsordnung und Abrechnung der Bezirke behandelt: Die Fobu 
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und die Abrechnung unter den Reichsbahnbezirken (Aufsatz Nr. II). 
Hier wird bereits die Kenntnis der grundsätzlichen Neuerungen des 

ystems vorausgesetzt, und nunmehr deren Auswirkung auf die Bezirks- 
abrechnung dargestellt, wobei insbesondere die weittragenden Fragen des 
Schuldendienstes, des Wirtschaftsabschlusses und der Bilanz behandelt 
werden, Probleme, die, zumal in der heutigen Zeit der Wirtschaftskrise, 
im Vordergrund des Interesses nicht nur innerhalb der Reichsbahn, son- 
dern auch der breiteren Öffentlichkeit stehen. 

In einem IV. Aufsatz: Die Neugestaltung des Titels 14 der Betriebs- 
rechnung, der überwiegend kommentatorischen Charakter trägt, be- 
handelt Reichsbahnoberamtmann Geller die Umgliederung des alten Etat- 
Schemas, das im übrigen von der Fobu grundsätzlich nicht beseitigt 
Worden ist. 

„| Als Abschluß des Buchs wird: Der Einfluß der Fobu auf das Werk- 
Stättenrechnungswesen dargestellt. Reichsbahnoberinspektor Hoffmann 
Sestaltet, ähnlich Geller, seine Darlegungen gleichzeitig als Erläuterun- 
gen, deren Plastik durch Beigabe von Schaubildern erhöht wird. 

Wer in das Neuland der Fobu eindringen muß, kann der Führung 
durch die „Erläuterungen“ nicht entraten, die vor anderen Hilfen den 

Orzug haben, daß ihr Material authentischen Charakter trägt. My. 


Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen. Bearbeitet im Auftrag des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen und des Deutschen Lokomotivverbands 
von Dr.-Ing. e.h. R. v. Helmholtz und Min.-Rat a.D. 
W.Staby. Band 1: 1835 bis 1880. München 1930, R. Olden- 
bourg. 460 Seiten. 706 Abbildungen, 39 Tafeln. Geb. 45 RM. 

Ei Es war ein besonders glücklicher Gedanke, als der Verein Deutscher 

tSenbahnyerwaltungen den im Jahr 1935 wiederkehrenden 100jährigen 
edenktag der Eröffnung der ersten deutschen Eisenbahn zum Anlaß 
nahm, die Entwicklung der Lokomotive im Vereinsgebiet durch eine 

«ufene Feder schreiben zu lassen. Das Werk sollte in drei Teilen 

dig heinen, deren erster die Zeit von 1835 bis 1880, also im wesentlichen 

f Entwicklung der Naßdampflokomotive mit einfacher Dehnung, um- 

Len sollte, während ein zweiter Band die Entwicklung der Verbund- 

‚okomotive und der Heißdampflokomotive schildern, und ein dritter Band 
le Durchbildung der elektrischen Lokomotive, Hochdrucklokomotive, 
!esellokomotive usw. darstellen sollte. Der Beschluß zur Herausgabe 
d erks wurde bereits vor dem Krieg gefaßt, und mit der Abfassung 
eg 1, Bands der als hervorragender Lokomotivfachmann bekannte 
aschinenoberkommissär im K. K. Eisenbahnministerium in Wien, 
ER . Sanzin, betraut, der leider mitten aus seiner Arbeit im Jahr 1922 
ee einen allzu frühen Tod abgerufen wurde. Als der Verein einige 
eh re später seine Absicht wieder aufnahm, gewann er als Bearbeiter den 
taligen Leiter des Konstruktionswesens der Lokomotivfabrik Krauß, 
iechen, Herrn R. v. Helmholtz sowie Herrn Min.-Rat a.D. W. Staby, 
Ei aD: Da der Deutsche Lokomotivverband sich mit ähnlichen Ab- 
Chten trug, wurde ein Zusammengehen mit diesem beschlossen. 

bli Der nunmehr vorliegende 1. Band gewährt einen gründlichen Ein- 

ick in die Entwicklung der Dampflokomotive. Da diese bei ver- 
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schiedenen Bahnen durch den Austausch der Erfahrungen vielfach 
parallel lief, wurde für die Darstellung der Weg gewählt, daß die Ent- 
wicklung einer Type im Gebiet einer Verwaltung dargestellt und die 
Entwicklung im Gebiet der übrigen Verwaltungen am Schluß zusammen- 
fassend behandelt wurde. Auf diese Weise ist es gelungen, ermüdende 
Wiederholungen zu vermeiden und die Darstellung übersichtlicher und 
klarer zu gestalten. 

Es ist für den Fachmann besonders interessant, zu sehen, wie fast 
dieselben Probleme, die heute den Lokomotivbau beherrschen, schon 
damals in gewissem Umfang erörtert wurden. Man muß den damaligen 
Fachleuten volle Bewunderung zollen, wenn man sieht, wie die Schwierig- 
keiten überwunden, und trotz der damals noch mangelhaften Einsicht 
sowohl in die physikalischen Eigenschaften des Dampfes, wie die Festig- 
keitsverhältnisse des Baustoffs und die theoretische Mechanik, Loko- 
motiven von beachtlicher Leistung geschaffen wurden, die es ermög- 
lichten, schon frühzeitig die allerdings leichten Personenzüge mit Ge- 
schwindigkeiten von 60 km in der Stunde und die schnellfahrenden Züge 
mit einer solchen von 70 km in der Stunde zu befördern. Mit leerfahren- 
den Lokomotiven konnten auch schon Geschwindigkeiten bis zu 100 km 
erreicht werden. Entsprechend der allgemeinen Entwicklung der Technik, 
insbesondere auch des Eisenhüttenwesens, ist die Entwicklung der Loko- 
motive in dem der Darstellung zugrunde gelegten Zeitraum eine ver- 
hältnismäßig langsame gewesen. Aber gerade dieses sorgfältig ab- 
wägende, tastende und sich zur Einführung neuer Bauarten erst nach 
gründlichen Versuchen entschließende Vorgehen hat die vorzügliche 
Durchbildung hochwertiger und schon recht leistungsfähiger Lokomotiven 
am Ende der 70er Jahre ermöglicht. Aus fehlgeschlagenen Versuchen hat 
man rechtzeitig die entsprechenden Lehren gezogen und so den Loko- 
motivbau vor Abwegen bewahrt. 

Das Werk gliedert sich in zwei große Teile. In dem ersten Teil 
werden die Bauarten der Lokomotiven behandelt und der Reihe nach, 
beginnend mit der von Robert Stephenson & Comp. für die Nürnberg- 
Fürther Eisenbahn gelieferten ersten deutschen Lokomotive „Adler“ der 
Bauart 1A1, die Lokomotiven mit 1, 2, 3 und 4 Kuppelachsen in ihrem 
grundsätzlichen Aufbau eingehend erörtert. Der zweite Teil behandelt 
die Einzelteile: den Lokomotivwagen, den Kessel und die Maschine. 
Gerade dieser Teil ist für den Lokomotivfachmann von besonderem 
Interesse, weil er den besten Einblick in die Gedankengänge der früheren 
Konstrukteure vermittelt. Das Studium dieses Teils kann insbesondere 
den jüngeren Fachgenossen angelegentlichst empfohlen werden, da nichts 
besser den technischen Fortschritt zu fördern vermag, als das kritische 
Studium früherer Konstruktionen und deren Vor- und Nachteile. 

Ein dritter, kürzerer Teil beschäftigt sich mit der Beschaffung der 
Lokomotiven und gibt hierbei auch ein aus dem Jahr 1846 stammendes 
Programm zur Herstellung von Lokomotiven für die Kgl. Bayerische 
Ludwig Süd-Nord-Eisenbahn wieder, das jeder, der sich heute mit der 
Beschaffung von Lokomotiven befaßt, mit Interesse lesen wird. 

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen und der Deutsche 
Lokomotivverband haben sich durch die Herausgabe dieses Werks em 
wesentliches Verdienst um die Entwicklung des Lokomotivbaus erworben. 
Die Verfasser können zu ihrer wohlgelungenen Arbeit nur beglück- 
wünscht werden. Das glänzend geschriebene Werk ist durch zahlreiche 
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klare Textabbildungen und einen umfangreichen Tafelband besonders ein- 
drucksvoll und überzeugend gestaltet, und sein Studium kann jedem, der 
Sich für die Entwicklung des Eisenbahnwesens im Vereinsgebiet inter- 
essiert, wärmstens empfohlen werden. 


.. Schließlich darf auch die gediegene Ausstattung durch den Verlag 
nicht unerwähnt bleiben. Fuchs. 


Bauart und Herstellung des Oberbaues. Lehrstoffheft für die Dienst- 
anfängerschule der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Heraus- 
gegeben im amtlichen Auftrag von der hierfür eingesetzten 
Arbeitsgemeinschaft unter Mitwirkung der Technisch-wissen- 
schaftlichen Lehrmittelzentrale in Berlin. Din A 5. XI/124 Seiten. 
43 Abbildungen. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr- 
mittelgesellschaft m. b. H., Berlin 1930. 


Das vorliegende neue Lehrstoffheft behandelt das Lehrfach i5 aus 
dem Abschnitt Bautechnischer Dienst (i). Es geht aus von einer grund- 
®genden Darstellung des Begriffs und der Wirksamkeit des Oberbaus 
und der Gleisanlagen. Es erörtert dann die allgemeinen Richtlinien über 
le Regelanordnung des Eisenbahnoberbaus und schildert in weiteren 

bschnitten Einzelheiten der verschiedenen Oberbauformen, insbesondere 
es Einheitsoberbaus der Reichsbahn, der Oberbauanordnungen für be- 
Sondere Zwecke (wie Oberbau mit Leitschienen, in Wegeübergängen 
und auf Brücken), der gebräuchlichsten älteren Oberbauformen und der 
à eichen und Kreuzungen. Die Gleisbettung findet eine ihrer Bedeutung 
T eine gute Gleislage entsprechende Würdigung. Auch auf die stati- 
Schen und dynamischen Beanspruchungen des Oberbaus ist, soweit es 
sae Verständnis für die Anordnung seiner Einzelteile erforderlich macht, 
y allgemeiner Form eingegangen. Die weiteren Abschnitte sind den 
aubeiten am Öberbau gewidmet. Die Herstellung des Gleises, die Er- 
uerung von Gleis und Bettung, der Zusammenbau von Weichen und 
ar Cuzungen, die Absteckung und Herstellung von Festpunkten und der 
jpo eich verfahrener Gleisbogen werden hier behandelt. Auch die zur 
ung des Betriebs und der Arbeiterschaft vorgeschriebenen und zu 
htenden Maßnahmen sind berücksichtigt. 


Die Ausführungen sind klar und logisch aufgebaut und für den 
nte anfänger daher leicht verständlich. Das Heft ist bestimmt für den 
Rei „oh für Bahnwärter, Rottenführer, Weichenwärter und technische 

le Sbahnobersekretäre der bautechnischen Fachrichtung. Es wird 

ureh Aufgabe voll gerecht und gewinnt als Lehrmittel außerordentlich 
> einen besonderen Abschnitt mit Wiederholungsfragen, die dem 
lie nenden eine Selbstkontrolle über den Erfolg seiner Studien ermög- 
bei Wegen seiner klaren erschöpfenden Darstellung, die durch die 
en ao gebenen Abbildungen wirkungsvoll ergänzt wird, ist es auch über 
Schar T ontlichen Zweck hinaus für Studierende und Schüler techni- 
als ehranstalten und für Beamte anderer Verkehrsunternehmungen 
rauchbares Lehrmittel zu empfehlen. Dr. Steinhagen. 


ie 
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Zimmermann, H., Dr.-Ing. ehr., Dr. Wirklicher Geheimer Oberbaurat, 
Die Berechnung des FEisenbahnoberbaues. 
308 Seiten mit 118 Textabbildungen, 12 Tafeln und zahlreichen 
Tabellen. Berlin 1930. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 

Wenn ein in der Fachwelt hochgeschätztes wissenschaftliches Werk 
32 Jahre nach dem ersten Erscheinen in unveränderter Form, nur nach 
Berichtigung von Druckfehlern der ersten Auflage! als Neudruck in 
zweiter Auflage vom Verlag herausgegeben wird, so spricht diese Tat- 
sache für den unveränderten Wert der wissenschaftlichen Untersuchun- 
gen und für die Nachfrage nach einer zuverlässigen Quelle zur theoreti- 
schen Ergründung von in der Zwischenzeit aufgetauchten Fragen. 

Dem Verfasser kam es darauf an, eine zusammenfassende, in sich 
abgeschlossene Darstellung des bis zum Jahr 1887 auf dem Gebiet der 
Oberbau-Berechnung Erreichten zu geben. Er würdigt daher die voran- 
gegangenen Arbeiten von Winkler, Hoffmann, Lehwald und Riese, 
Schwartzkopff und von Schwedler in kritischer Weise, um dann in 
zusammenhängender und erschöpfender Weise unter Ableitung neuer, 
eigener Formeln das gesamte Gebiet zu behandeln. Die Darlegungen 
sollen vor allem ein die Anwendung der Theorie erleichterndes Hilfs- 
mittel bieten. In sehr reichem Maß sind Kurven-Darstellungen ver- 
wendet, um leicht das die einzelnen Größen miteinander verknüpfende 
Gesetz erkennen zu lassen, ebenso sind zur Erleichterung für die prak- 
tische Anwendung zweckmäßig gewählte Hilfsgrößen in Tabellen zu- 
sammengestellt oder als Kurven aufgetragen. 

Dr. Zimmermann faßt ganz allgemein die Schienenunterlage — sei 
es nun eine Lang- oder Querschwelle — als einen biegsamen Stab auf, 
der auf einer elastischen, stetigen Masse ruht und eine oder mehrere 
Lasten trägt. Die Grundlage für seine Untersuchungen bildet der 
Langschwellenoberbanu, den er zunächst als endlosen Stab mit 
einer oder mehreren Lasten in beliebigen Abständen, dann als Stab von 
endlicher Länge mit beliebig verteilten Einzellasten betrachtet. Die 
symmetrische Belastung eines solchen Stabs bildet den Übergang zur 
Querschwelle als einem Stab von endlicher Länge mit zwei gleichen 
und von der Mitte gleichweit abstehenden Lasten. Unter Hinweis auf die 
Möglichkeit, die Gleichung von Clapeyron so umzuformen, daß sie als 
unbekannte Größen nur noch die Stützenmomente enthält, werden zur 
Berechnung der Schiene die Gleichungen der Einflußlinien für die 
Stützenmomente entwickelt, mit deren Hilfe die Wirkung einer oder 
mehrerer Lasten bei jeder beliebigen Stellung ermittelt werden kann. Da 
sich aber die Rechnung bei größerer Stützenzahl äußerst weitläufig und 
unübersichtlich gestalten würde, so wird zur Vereinfachung der Be- 
rechnung ein Träger auf vier gleich weit entfernten elastisch nach- 
£iebigen Stützen mit einer Last in der Mitte des mittleren Felds zu- 
grunde gelegt, und das Moment für den Lastpunkt berechnet, das als 
größtes Biegungsmoment gewertet wird. Der letzte Abschnitt 
des Werks ist der Berechnung der Laschen gewidmet, wobei insbe- 
sondere die Laschendrücke berechnet, der Einfluß ihrer Länge und ihrer 
Trägheitsmomente erörtert, und schließlich ihre Beanspruchung und ihr 
Wirkungsgrad eingehend behandelt werden. 

In meisterhafter Weise sind für ruhende Radlasten unter 
Bewertung der Schienenform, der Schwellenform und der Lagerung des 


1 Besprochen im Archiv für Eisenbahnwesen 1888, S. 926. 
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Gestünges auf elastisch nachgiebiger Unterlage (Bettung 
und Untergrund) Formeln zur Berechnung der wesentlichsten Oberbau- 
teile hergeleitet, die rechnungsmäßig den Widerstand eines Gleises nach 
Tragfähigkeit (Spannungen) und Steifigkeit (Einsenkungen) beurteilen 
lassen. Der Verfasser ist sich wohl bewußt, daß die aus den Formeln 
Sich ergebenden Zahlenwerte keine vollkommene Übereinstimmung mit 
der Wirklichkeit erwarten lassen, weil einerseits die Größe einzelner Er- 
fahrungswerte, insbesondere der wichtigen Unterlageziffer, nicht 
genau bekannt ist, andererseits gewisse bauliche Eigenarten des Oberbaus 
zur Vermeidung eines verwickelten Rechnungsgangs bei der Berechnung 
vernachlässigt werden mußten. Die an Hand der Formeln errechneten 
ahlenwerte lassen aber den Vergleich der Güte verschiede- 
ner Öberbauanordnungen zu, und hierin liegt die große Be- 
deutung der entwickelten Oberbautheorie. Der Verfasser betont aus- 
drücklich, daß in keinem Fall die Nachgiebigkeit derSchwel- 
en außer acht gelassen werden dürfe, da man sonst nicht einmal an- 
nähernd richtige Ergebnisse gewinne, i 
In der seit dem Erscheinen der ersten Auflage verflossenen Zeit ist 
Langschwellenoberbau auf Hauptbahnen völlig verlassen worden. 
wuch die Laschen sind von ihrer ursprünglichen Aufgabe, die Schienen 
1egungsfest miteinander zu verbinden, durch die zunehmende Verwen- 
ung des Doppelschwellenstoßes entlastet worden, ihnen obliegt vielmehr 
nur noch die Erhaltung einer stetigen Fahrkantenflucht. In den Vorder- 
Stund getreten ist dagegen im Lauf der Jahre der Einfluß derRadlast- 
ellung. Da sich die Berechnung bei größerer Stützenzahl hierfür 
ußerst weitläufig und unübersichtlich gestalten würde, hat zur Be- 
Wertung des Einflusses, den beliebig große und in beliebigen Abständen 
vom zu betrachtenden Punkt befindliche Lasten auf das Biegungsmoment 
ausüben, immer mehr der Gedanke Fuß gefaßt, unter Umrechnung der 
terschwellen auf Langschwellen für die Berechnung einen stellver- 
Tetenden Langschwellenoberbau zugrunde zu legen. In 
Merika hat sich bei Anwendung derartiger Formeln eine sehr gute 
Übereinstimmung zwischen berechneten und tatsächlich gemessenen 
erten gezeigt. In Rußland hat Professor Timoschenko auf der 
eorie von Dr. Zimmermann einen wissenschaftlich einwandfreien Vor- 
Schlag für die Umrechnung des Querschwellenoberbaus auf Lang- 
Schwellenoberbau aufgebaut. Auch von anderer Seite liegen auf dasselbe 
el hinsteuernde Vorschläge vor. Für alle Bestrebungen in diesem Sinn 
delt, bildet die von Dr. Zimmermann entwickelte und eingehend behan- 
te Theorie des Langschwellenoberbaus die Grundlage. 


A Auf den Wert wissenschaftlicher, auf Maß und Zahl gestützter Be- 
h Achtungen weist Dr. Zimmermann ganz besonders hin. Es bleibt zu 
Offen, daß, nachdem so Klarheit über die Größe der Unterlageziffer ge- 
Onnen ist, die einfachere Berechnungsweise des Langschwellenoberbaus 
en Weg weisen wird, möglichste Übereinstimmung zwischen errechneten 
und beobachteten Werten zu erhalten. 
li Ein ausgezeichnetes, von wissenschaftlichem Geist erfülltes Werk 
egt hier vor, dessen Wert und Brauchbarkeit in keiner Weise durch die 
eit beeinträchtigt worden ist. Für den, der tiefer in die theoretischen 
rundiagen der Oberbauberechnung eindringen will, stellt es eine uner- 
schöpfliche Fundgrube dar, die klaren Einblick in die jeweils auftreten- 
den Kraftwirkungen gewährt. Der Druck des Textes und insbesondere 
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der vielen mathematischen Ausdrücke läßt nichts zu wünschen übrig, die 
Kurventafeln sind äußerst sorgfältig ausgeführt. Möge der Neuauflage 
des Werks, dessen grundlegende Bedeutung auch im Ausland anerkannt 
ist, eine weite Verbreitung in der Fachwelt als wertvoller Ratgeber in 
den Fragen der theoretischen Öberbaulehre beschieden sein! Jaehn: 


Friedrich, Dr. Kurt, Dipl.-Ing., Regierungsbaumeister. Der Eisen- 
bahntriebwagen. Techn.-wirtschaftliche Untersuchungen 
über seine Verwendungsmöglichkeiten. 175 Seiten, 18 Text- 
tabellen und 10 Anlagen. Berlin 1931. Verlag der Verkehrs- 
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deut- 
schen Reichsbahn. 


Alle noch so eingehenden Berechnungen und ins Einzelne gehende 
Untersuchungen auch in dieser Arbeit über die wirtschaftlichen Ver- 
wendungsmöglichkeiten der Eisenbahntriebwagen vermögen nicht an den 
immer noch höchst zeitgemäßen Dampfbetrieb vorbeisehen zu machen. 

Die Arbeit trägt mit großer Gründlichkeit vieles, was in den letzteü 
Jahren über Triebwagen veröffentlicht worden ist, zusammen und ver- 
dient schon wegen des verwendeten amtlichen Materials der Beachtung. 

Von besonderem Wert wären Vergleichszahlen für Sentinell 
Cammel Triebwagen gewesen. Da der Dampftriebwagen viele, vor allem 
wirtschaftliche, Möglichkeiten auch für Deutschland bietet, wäre die Ein- 
arbeitung seiner Betriebskosten bei der Verbreitung moderner Dampf- 
wagen in England und den Tochterstaaten unbedingt notwendig gewesen. 
Soviel bekannt, betreibt man dort diese Triebwagen auch nur mit Führer 
und Schaffner. Eine Betriebsweise, der in Deutschland zwar wesentliche 
Bestimmungen entgegenstehen, was aber nicht hindern sollte, die Er- 
kenntnis von der Rückständigkeit soleher Bestimmungen zu vertiefen. — 

Im I. Hauptteil werden die maßgebenden technischen Grundlagen des 
Triebwagenbaus behandelt, und dabei Kennziffern für die vergleichende 
Beurteilung von Triebwagen begrifflich gebildet und zahlenmäßig dar- 
gestellt. Leistungsziffer'in PS/t und Leistungsgewicht in kg/PS erlauben 
Rückschlüsse auf die Leistungsfähigkeit eines Triebwagens. Ebenso sind 
die Betrachtungen des Sitzplatzgewichts und der Nutzflächengewichte 
praktisch von Vorteil und geben guten Überblick. Auch was über die 
Sonderheiten der Maschinenanlagen gesagt wird, verdient aufmerksame 
Betrachtung vor allem wegen der zahlreich verarbeiteten Quellen: — 

Es folgt nun der zweite Hauptteil mit den Kostenermittlungen für 
den Triebwagendienst, hier ist wenig Neues zu bringen, daher setzt vor 
allem die Bekanntgabe von der Öffentlichkeit bisher nicht zugänglicher 
Reichsbahnstatistiken ein. Über die Kostengliederung werden lange Aus- 
führungen gemacht, die nur wiederholen können, was in den letzten 
Jahren zum Überfluß in der Literatur an Kostenträgern ausgesondert 
und zerspalten wurde. i 

Ebenso sind wohl die Betrachtungen über feste und veränderliche 
Kosten mehr als Einleitung zu werten. Das Ergebnis der Kostenrechnun- 
gen des II. Hauptteils wird in Tafeln zusammengestellt, um dann im Zu- 
sammenhang betrachtet zu werden, R 

Der III. Hauptteil bringt dann die verkehrstechnischen und wirt- 
schaftlichen Vorteile der Triebwagenverwendung, ein Anhang endlich 
praktische Beispiele vergleichender Kostenfeststellung. — 
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‚ Wie sind nun die Ergebnisse der vom Verfasser angestellten Kosten- 
ermittlungen zu beurteilen? 


Im allgemeinen weichen seine Berechnungen, was die Triebwagen 
angeht, nur unwesentlich von denen des Reichsbahndirektor Student 
(Reichsbahn 1928 S. 922 u. f.) ab. Der Dieseltriebwagen erfährt allerdings 
eine wesentlich schlechtere Beurteilung. Ganz besondere Ergebnisse 
erzielt der Verfasser aber bei Berechnung der Kosten des leichten Dampf- 
zugs. Ergebnisse, die sowohl im Teil II wie auch im Anhang nur äußerst 
kritisch aufzunehmen sind. — 


Der Kernpunkt allen Unterschieds im wirtschaftlichen Ergebnis der 
verschiedenen Triebwagen im Vergleich zum leichten Dampfzug liegt, 
a die Kostenrechnung auf das Kilometer abgestellt ist, in der Differen- 


zierung der Tagesleistung in Kilometer und der Betriebstage (S. 52, S. 122, 
S. 134, 136). 


Diese beiden Werte hängen aber zunächst bekanntlich zu 99% vom 
Stplan ab, und so kann man nur sagen, daß das praktische Beispiel I 
FR Anhang für einen objektiven Vergleich, d. h. einen Vergleich bei mög- 
ichst gleichen Grundbedingungen, eben ungeeignet ist. Daß sich in der 


Taxis solche Beispiele darbieten, verpflichtet zu besonders vorsichtiger 
erwertung. — 


a Dasselbe Bild ergibt Beispiel 2, in dem die tägliche Fahrleistung 
er Triebwagen mit 350 km einer des Dampfzugs von 208 gegenübersteht. 
ne Mitteilung der vom Verfasser aufgestellten Dienstpläne ist das Er- 


Sebnis zur Urteilsbildung nicht geeignet. 

ih Der Triebwagen befährt Anschlußstrecken, die der Lok vermutlich 
rer Bauart wegen verschlossen sind und die dann im Dampfbetrieb von 

- anderer Gattung befahren werden (S. 134). Stärker kann die Un- 

Sleichheit der Vergleichsbasis wohl nicht gestaltet werden. Das Ergebnis 

100 Kostenvergleichs, Dampfzug zu Triebwagen, das der Verfasser mit 

all :58 findet, bedarf danach wohl nur dieses Hinweises, um seine Ver- 
Semeinerung zu verhüten. 

Auch die Ergebnisse des Teils II sind in demselben Sinn anzufechten, 

mit der „betrieblichen Eigenart der Dampflok“ kann eine Betriebs- 

3 ng von 45 000 km gegenüber einem Triebwagen mit 70 000 nicht gut 

Sründet werden. — 

x Reichsbahndirektor Student dürfte nicht ohne Grund allen seinen 

(200 cichen dieselbe Kilometerleistung zugrunde gelegt haben 

das p Tag), denn beim Wirtschaftsvergleich verschiedener Dienste ist 

eistungsangebot zunächst erst einmal gleich zu machen. 

Der Nachweis, daß die Dampflok in einem Dienstplan, der dem Trieb- 

dern 70.000 km Jahresleistung ermöglicht, nur 45 000 km erzielen kann, 
af erst noch zu erbringen sein, bis dahin mögen die Ergebnisse der 

Se und XI, was den leichten Dampfzug angeht, ohne Beurteilung 


en 
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maail Zum Schluß nur noch eine Bemerkung über die Feststellung der un- 

„röhnlichen Abschreibungszeit von 20 Jahren für die Dampflok „aus 
Sa (S. G6 der noch zu erwartenden Fortschritte in der Dampftechnik“ 
Kleine Spezial „Leip“ Lok werden nach 20 Jahren noch vorzügliche 


Dienste leisten, wenn auch nicht mehr im Wettbewerb mit den inzwischen 
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neu entwickelten Triebwagen, aber in ihrer köstlichen Universalität doch 
an einer dann eben passenden Stelle (ich darf nur auf den Rangierdienst in 
Personenbahnhöfen hinweisen). 

Immerhin auch in der Auseinandersetzung mit einer etwas ab- 
weichenden Auffassung wird der Leser dieses Büchleins Anregung zur 
Genüge finden, so daß seine Lektüre wohl empfohlen werden kann. x 

Sch. 


Baumann, Hans, Dr. rer. pol. und Dr.-Ing., Reichsbahndirektor. Deut- 
scher Reichsbahn-Kalender 1931. 


Mit gewohnter lobenswerter Pünktlichkeit ist im Dezember vor. J. 
der Reichsbahnkalender für 1931 erschienen. Ich habe mich wiederholt 
(zuletzt im Archiv 1930 S. 263) über die Vorzüge dieses Kalenders aus- 
gesprochen, der sich besonders auch durch geschmackvolle Ausstattung 
auszeichnet. Der Verfasser versteht es, in jedem Jahrgang ein besonderes 
Programm für die bildlichen Darstellungen vorzulegen. In dem neuen 
Jahrgang beschäftigt er sich wesentlich mit internationalen Fragen, in- 
folgedessen sind zahlreiche Übergangsbahnhöfe zu den benachbarten 
Eisenbahnen aufgenommen worden. Auch der Jahrgang 1931 wird nicht 
nur die alten Freunde des Kalenders weiter behalten, sondern ihm hoffent- 
lich auch viele neue Freunde gewinnen. v. d. L 


Müller, Professor Dr.-Ing., Reg.-Baurat a. D, Rationelle Men- 
schenführung als Grundlage einer erfolg- 
reichen Personalpolitik. Verlag Buchholz & Weiß- 
wange, Verlagsbuchhandlung G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg- 
1930. 254 Seiten. Preis geh. 5 RM, in Ganzleinen geb. 6,25 RM. 

Der Deutsche gilt bekanntlich als besonders gründlich. Das ist 
er auch hinsichtlich seiner Gegensätzlichkeit. Und sie zeigt sich vor- 
nehmlich auch auf dem Gebiet der Politik und der Wirtschaft. So kommt 
es, daß der Arbeitnehmer seinem Brotherrn im allgemeinen mit Miß- 
trauen begegnet und daß er als selbstverständlich unterstellt, daß dieser 
ihn namentlich in der Lohn- und Arbeitszeitfrage zu drücken und aus- 
zunutzen bemüht ist. Drum ist in Deutschland in seinen Betrieben fast 
überall jene schwüle Atmosphäre vorherrschend, die nur zu oft und zu 
leicht zu Betriebserschütterungen führt, von denen die Geschichte des 
letzten Jahrzehnts überreich ist. 

Der Verfasser will in seinem Buch zeigen, welche Wege ein- 
geschlagen werden müssen, um Arbeitsfrieden und Arbeitsinteresse an 
Stelle der der Entwicklung der Gesamtwirtschaft schädlichen jetzigen 
Einstellung zu begründen. Er behandelt das Problem im wesentlichen 
ausschließlich von der Unternehmerseite aus, wenngleich hier und da 
auch vorsichtige Andeutungen vorhanden sind, die die Gegenseite 
betreffen. Daß dem so ist, läßt schon der Titel des Buchs: Rationelle 
Menschenführung erkennen. Es will mir aber scheinen, daß der beste 
Wille, zu führen, abhängig ist von der Bereitwilligkeit, sich führen zu 
lassen. Und ob diese Bereitwilligkeit bei unserer heutigen Wirtschafts- 
und politischen Lage, deren Gegensätzlichkeit vor den Toren des Unter- 
nehmens leider nicht Halt macht, sondern von gewisser Seite mit der 
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vollen Absicht geschürt wird, keine Befriedung entstehen zu lassen, 
weil dadurch die eigene Existenzberechtigung in Frage gestellt werden 
könnte, ohne erhebliche Änderung der Einstellung des Arbeitnehmers 
zum Arbeitgeber zu erreichen ist, mag doch zweifelhaft sein. Gerade 
in dieser Richtung weist das Buch keinen Weg, es sei denn den ganz 
Allgemeinen, daß „wir das Hereintragen politischer Kämpfe und Mei- 
Nungsverschiedenheiten in das Werk, von welcher Richtung und Seite es 
auch sein mag, unbedingt ablehnen müssen“. So kommt es, daß, wenn 
man sich während der Lektüre des Buchs nicht immer vor Augen hält, 
daß das Problem nur von der Arbeitgeberseite her behandelt wird, man 
leicht zu dem — falschen — Ergebnis kommt, als wenn die Schuld der 
Unerquicklichen deutschen Betriebsverhältnisse nur auf der Unter- 
nehmerseite liegt. Interessant wäre es daher, die Einstellung des Ver- 
assers auch zu dem Problem von der anderen Seite her zu erfahren; 
vielleicht daß er es in gleicher Ausführlichkeit in einem zukünftigen 
uch behandelt. 
Der Verfasser erachtet als Voraussetzung der innerlichen Befrie- 
dung im Betriebsunternehmen die Stärkung des Geistes der Werk- 
&emeinschaft, der Arbeitsverbundenheit zwischen Arbeitgeber und 
rbeitnehmer, zwischen Vorgesetzten und Untergebenen. Sie kann seiner 
@inung nach bestehen „trotz verschiedener Wirtschaftsauffassung und 
Parteipolitischer Zugehörigkeit, trotz ideeller Gegensätze auf religiösem 
völkischem Gebiet, trotz Klassenbewußtsein und berufständiger 
Hlerenzierung“ und ist zu definieren als die „Gesinnungsgemeinschaft 
~ gegenseitigen Wertschätzung, Hilfsbereitschaft und Unterstützung 
mit dem Ziel, die täglichen Lebens- und Arbeitsbedingungen angenehmer 
ertragreicher zu gestalten“. 
è Wie — immer vom Standpunkt des Arbeitgebers — diese Arbeits- 
erbundenheit in einem Unternehmen sich entwickeln kann, welche Vor- 
etzungen dafür erforderlich sind, sie zu begründen und zu erhalten, 
Si zeigt der Verfasser in seinem Buch. Er hat diesem Buch eine be- 
Ondere Form gegeben, indem er seine Gedanken in Vorträgen oder in 
p.!erhaltungen zwischen verschiedenen, am Unternehmen beteiligten 
ersonen entwickelt. Das hat den Erfolg der Lebendigkeit und Frische, 
er Allgemeinverständlichkeit der hin und wieder spröden, etwas lehr- 
mäßigen Behandlung der Materie, aber auch den Nachteil, daß manche 
„elbstverständlichkeit gesagt werden muß, und Wiederholungen nicht zu 
ermeiden sind. 
P Voraussetzung eines Erfolges ist eine straffe Konzentration der 
Do onalverwaltung, zu der sich der Verfasser nachdrücklich bekennt. 
Sogenannte Departementsystem, bei dem jede Fachabteilung „mit 
Sroßer Selbständigkeit ihre eigene Personalpolitik treibt“, lehnt er ent- 
Schieden ab, weil es eine zerrissene Politik, „ein Wursteln“, bedinge und 
es einheitlichen Willens und Geistes entbehre, die Erfordernisse jeden 
riolgs seien. 
a Und nun schildert der Verfasser, welche Maßnahmen jene Personal- 
teilung ergreifen müsse, um ein oberes und unteres Führertum heran- 
zubilden, dessen Vorbild, Tätigkeit, Wissen, Charakterveranlagung die 
Praussetzungen für den Arbeitswillen und die Arbeitsfreude der Arbei- 
er Schafft. Drei interessante Kapitel: Der Führer als Mensch, der 
i arer als Fachmann, der Führer als Vorgesetzter runden das Bild einer 
alen, die Arbeiterschaft mit Vertrauen erfüllenden, sie anspornenden, 
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in unmittelbarer Fühlung mit ihr stehenden Führerpersönlichkeit. Wie 
diese bei der Einstellung von Personal und der Anlernung, bei der 
Förderung und Beförderung, bei Urlaub und Erkrankung, bei Entlas- 
sungen verfahren soll, wie sie sich gegenüber dem Betriebsrat und den 
Schwerbeschädigten zu verhalten hat, welche Maßnahmen sie zur Unfall- 
verhütung ergreifen soll, wie die Arbeitszeit und insbesondere die Über- 
stunden- und Lohnfrage zu regeln ist, auf alle diese Fragen gibt das 
Buch die Antwort. Aber es zeigt auch, wie der Vorgesetzte an sich selbst 
arbeiten muß, um das Vertrauen der Arbeiter zu gewinnen und zu be- 
halten. Kenntnis der Arbeit und ihre Wertung, Weitblick, Fähigkeit 
und Initiative, Takt, Selbstkontrolle, Objektivität, die Fähigkeit zu leiten, 
zu beaufsichtigen und zu unterweisen, das sind — um nur die hauptsäch- 
lichsten zu benennen — die Eigenschaften, die den Menschen zum Führer 
stempeln. 


So ergibt sich zwangsläufig, wer als Führer unbrauchbar ist und 
daher nicht in eine Führerstellung kommen oder doch so bald wie mög- 
lich aus ihr ausgeschlossen werden sollte. An dieser Stelle des Buchs 
findet sich auch der im Eingang der Besprechung des Buchs erwähnte 
are Hinweis auf den infolge politischer Verhetzung ungeeigneten' 

rbeiter. 


Ein besonderer Vortrag ist der Arbeitsmoral gewidmet. Er ist ein 
Höhepunkt des Buchs. Er zeigt die Vorteile einer gesunden Arbeitsmoral 
für das Unternehmen und die Nachteile, wenn an die Stelle der Moral. 
die er als die „gemeinsame geistige Einstellung der Organisationsglieder 
in bezug auf Vertrauen, Mut und Eifer zur Erfüllung des gemeinsamen 
Zieles“ definiert, die industrielle Unruhe, die auf Verdächtigungen und 
Mißtrauen wuchert, tritt. Arbeitsmoral wird sich immer dann einstellen 
und zu höchster Produktivität des Unternehmens führen, wenn „die Be- 
legschaft ihre Führer als fähig und überlegt, ihre Methoden als wirt- 
schaftlich, ihre Politik als anständig, ihre Endziele als richtig an- 
erkennt“. Korpsgeist und guter Wille der Arbeitnehmer werden die 
Folge sein. 


Es ist interessant zu untersuchen, ob die vom Verfasser gezeigten 
Wege, die zur Werksverbundenheit führen, von der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft wenigstens im wesentlichen begangen werden. Und 
hier kann die Antwort auf jene Frage getrost bejahend gegeben werden. 
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist erfolgreich bestrebt, die Führer 
ihrer Arbeitnehmer so auszuwählen, daß eine größtmögliche Gewähr da- 
für gegeben ist, daß sie den Voraussetzungen einer verantwortung® 
bewußten Persönlichkeit entsprechen. Humaner Sinn und das Bestreben. 
die Arbeiter zu fördern und zu bilden und sie in ihrem Einkommen un 
ihrer Lebensstellung zu heben, kann der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft nur von Böswilligen abgesprochen werden. Eine einheitliche 
Linie der Personalbehandlung sichert die straffe Organisation der selb- 
ständigen, nicht in den Fachabteilungen zersplitterten Personalabteilung; 
an der nicht gerüttelt werden sollte. Wenn trotz alledem gerade auch bel 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft der Gedanke der Werksverbun- 
denheit nicht hat Gemeingut aller werden können, so ist das Beweis 
dafür, daß auch die andere Seite willig an dem Problem mitarbeiten muß, 
daß sie sich lösen muß von Einwirkungen, die jene Entwicklung stören- 

Drache. 


Bücherschau. 287 


Muser, Willy, Dr. Die Rationalisierungsbestrebungen 
der Deutschen Reichspost. Heft 16 der Hamburger 
wirtschafts- und sozialwissenschaftlichen Schriften. Carl Hins- 
torffs Verlag. Rostock. 


Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die Rationalisierungs- 
maßnahmen, die die Deutsche Reichspost im Verfolg des ihren Charakter 
umgestaltenden Reichspostfinanzgesetzes vom 18. März 1924 eingeleitet 
hat, einer kritischen Würdigung zu unterziehen. Er beklagt sich im Vor- 
Wort darüber, daß die DRP. die äußerste Zurückhaltung übe, „sobald der 
Blick des Interessenten und ehrlichen Kritikers einen Schritt tiefer 
hineinzutun wünscht in das ängstlich gehütete Arsenal des Riesenunter- 
nehmens“. Darnach kann die Arbeit „angesichts der fast erdrückenden 

umme von Tatsachen, Ziffern, Meinungen und Daten, die auf den Be- 
trachter einstiirmen, der nach Rationalisierungsmaßnahmen und Ratio- 
nalisierungsergebnissen bei der Reichspost forscht“, wie der Verfasser 
selbst zugibt, auf Liückenlosigkeit keinen Anspruch machen. Mit dieser 
Inschränkung ist ihm die Anerkennung nicht zu versagen, daß er mit 


er Hingabe bemüht gewesen ist, der gestellten Aufgabe gerecht zu 
erden. 


Nach der neuen Gestaltung ist der Reichs-Post- und Telegraphen- 
betrieb als ein selbständiges Unternehmen unter der Bezeichnung 
eutsche Reichspost vom Reichspostminister unter Mitwirkung eines 
erwaltungsrats nach kaufmännisch-wirtschaftlichen Grundsätzen zu 
Verwalten. In der Oberaufsicht über die Geschäftsführung teilen sich 
®ichsregierung, Reichsrat und Reichstag. Der Rechnungshof des Deut- 
Schen Reichs kontrolliert die Jahresrechnung der DRP. Die Beamten der 
. sind Reichsbeamte geblieben. Der DRP. sind zur selbständigen Er- 
d gung verblieben: die Feststellung des geschäftlichen Voranschlags, 
16 etriebsmittelbeschaffung, die Gebührenbemessung, die Festsetzung 
er Löhne für Arbeiter und Angestellte und die Ausarbeitung der Grund- 
pizo über die Verwaltung der Postscheckgelder. Die Vorrechte des 
OStregals und des Postzwangs gewähren der DRP. vom wirtschaftlichen 
ndpunkt eine Monopolstellung. 


Als Betriebsaufgaben fallen der DRP. zu: 

1. die Nachrichtenübermittlung (Brief- und Zeitungs- 
beförderung, Fernsprech- und Telegraphenbetrieb, sowie der 
Funkdienst). Den europäischen Auslandfunkverkehr nimmt die 
DRP. bekantlich auf eigenen Betriebsanlagen (Sendestelle 
Königs-Wusterhausen, Empfangstelle Zehlendorf) wahr, wäh- 
rend sie sich zur Bewältigung des Übersee- und Asienverkehrs 
der Mithilfe der unter ihrer Aufsicht arbeitenden Transradio- 
A.-G. für drahtlosen Überseeverkehr bedient. Den Seefunk- 
dienst (Wettermeldungen, Seenotmeldungen, Eisberichte, 
Funkpeilungen usw.) besorgt die posteigene Küstenhauptfunk- 
stelle Norddeich. Bei den Sonderfunkdiensten, zu 
denen der Funkwetterdienst, der Funkpressedienst, der gewerb- 
liche Rundfunkdienst, die Zugtelephonie und der Flugfunk ge- 
hören, versieht die Reichspost nur den technischen Betriebsdienst. 
Beim Unterhaltungsrundfunk nimmt die DRP. den 
technischen Sendedienst wahr, errichtet und unterhält die Sende- 
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anlagen, hat die Oberaufsicht über die von den Sendegesell- 
schaften besprochenen Rundfunksender und zieht die Ge- 
bühren ein, 


2. die Kleingüterbeförderung, 
3. die Personenbeförderung (Kraftwagenpersonenposten), 


4. der Postbankdienst (Postanweisungen, Postnachnahmen, 
Postaufträge, Postscheckverkehr), 


5. Besorgung von Geschäften anderer Körperschaf- 
ten (Vertrieb nichtpostalischer Wertzeichen, wie Steuermarken, 
Beitragsmarken für die Sozialversicherung, Auszahlung von 
Renten im Auftrag der zuständigen Reichsbehörden, Werks- 
arbeiten an Kraftfahrzeugen fremder Verwaltungen in post- 
eigenen Betriebswerkstätten). 


Von den weiteren Aufgaben der DRP. sind noch zu erwähnen die 
Verwaltung der Reichsdruckerei und die Deutsche Reichs-Post-Reklame. 


Rationalisierung ist nach der Definition des Reichskura- 
toriums für Wirtschaftlichkeit die Erfassung und Anwendung aller 
Mittel, die Technik und planmäßige Ordnung zur Hebung der Wirtschaft- 
lichkeit bieten. 


Die Rationalisierungsmaßnahmen erstrecken sich in erster Linie 
auf den Betrieb. Es kommt darauf an, den Betriebsraum und den Betriebs- 
ablauf in zweckentsprechendster Weise zu gestalten, im weiteren gilt es. 
das Bürowesen zu rationalisieren. Dann aber kommt es darauf an, auch 
den Menschen selbst in diese Maßnahmen einzubeziehen, ihn einerseits 
zum idealen „Betriebstoff“, andererseits aber auch zur arbeitsfrohen 
Persönlichkeit zu machen. Berufsanalyse, Berufsauslese, Berufsaus- 
bildung, Ermüdungskontrolle gehören zu diesen Wegen. 


Auch die Post hat unter dem Raubbau der Kriegsjahre schwer ge- 
litten, sie hatte das brauchbarste technische Material als Reparations- 
abgaben abliefern müssen, die Einstellung leistungsschwacher Aushilfs- 
kräfte hatte ein Ansteigen der Belegziffer gebracht, die allmählich ab- 
gestoßen werden mußten. Dazu kam die Verpflichtung zur Aufnahme der 
zurückgekehrten Kriegsteilnehmer, so daß sich zunächst ein aufgeblähter, 
unsicherer Personalstand ergab. 

Bei der Betriebsrationalisierung galt es, eine möglichste Verein- 
heitlichung von Gerätschaften, Möbeln und dergl. zu erzielen. 
Die Normung der Möbel ist im allgemeinen erreicht. Besonders günstig 
sind die Erfahrungen der DRP. im Fernsprech- und Telegraphenwesen, 
wo es sich um Massenbeschaffung von Materialteilen handelt. Auch im 
Kraftfahrwesen ist die DRP. bestrebt. die Zahl der verwendeten Fahr- 
zeugtypen zu verringern, für das Fahrgestell und den Oberbau nur 
normalisierte Einzelteile zu benutzen. Die durch Normung des Apparat- 
bedarfs erzielten Gewinne beziffern sich nach der amtlichen Erklärung 
nach Millionen Reichsmark. Weitere Ersparnisse ergaben sich durch 
Normenanwendung bei der Regelung und Beschaffung des Papierbedarfs. e 
Erhebliche finanzielle Vorteile erwachsen der DRP. dadurch, daß der Ein- 
kauf genormter, in großen Mengen benötigter Waren durch zentra le 
Beschaffungsinstanzen erfolgt. so wurde z. B. durch den zen- 
tralen Einkauf einheitlicher Schreibmaschinen im Jahr 1926 ein Betrag 
von 41000 M eingespart. Die Gesamtersparnisse für Gegenstände des 
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Amts- und Apparatebaus beliefen sich auf über 5% Millionen RM. Als 
zentrale Beschaffungstellen sind tätig das Reichspostzentralamt und die 
Sog. Geschäftsführenden Ober-Postdirektionen. Die schnell erhältlichen 
Prmenmaterialien gestatten der DRP. mit einem verhältnismäßig kleinen 
agerbestand auszukommen. Hauptsächlich aber ist die Verminderung 
der Lagerbestände auf die Verstärkung des Kraftfahrzeugparks für den 
Telegraphen- und Fernsprechbau und auf die mit der fortschreitenden 
ormung von Bauzeug und Geräten verbundene Sortenminderung zurück- 
zuführen. Von großer Bedeutung ist die in hohem Maß ausgebildete Ver- 
wendung von Einheitsvordrucken im inneren Betrieb und im Kundenver- 
ehr. Es wird angestrebt, durch Verwendung eines in Größe, Linien- 
führung und Einteilung einheitlichen Formulars, das von der einmal ein- 
gestellten Schreib-, Tabellen-, Rechnungs- oder Buchungsmaschine unter- 
Schiedslos bearbeitet werden kann, eine möglichst rentable Ausnützung 
leser Maschinen herbeizuführen. 
. Was die Verwendung von Maschinen und sonstigen technischen 
Einrichtungen anlangt, die im Rationalisierungsprogramm von besonderer 
edeutung sind, so ist zu berücksichtigen, daß die DRP. nicht, wie die 
ndustrie, in der Lage ist, eine zu stark wechselnde Beanspruchung ihres 
technischen Apparats durch „Auf-Lager-Arbeiten* auszugleichen. Der 
‚erkehr im Gebiet der DRP. wickelt sich in Wellenbewegungen ab, haupt- 
Sächlich zu Beginn und am Ende der Geschäftszeit oder zu bestimmten 
‚erioden. Dieses „Stoßgeschäft“* der DRP. steht einer völlig wirtschaft- 
lichen Ausnutzung des technischen Betriebsapparats vielfach hindernd 
Im Weg. Von eigentlichen Arbeitsmaschinen spielen im Postbetrieb die 
Tiefstempelmaschinen eine größere Rolle bei solehen Postanstalten, wo 
erhebliche Briefmassen zusammenströmen. Es muß zu diesem Zweck in 
®eigneten Fällen eine Zentralisation des Briefabfertigungsdienstes bei 
estimmten Ämtern vorgenommen werden, wobei zu beachten ist, daß 
Nicht etwa durch die Einsammlung der Briefsendungen und deren Beför- 
erung zu dem betreffenden Abfertigungsamt Verzögerungen und Trans- 
Portkosten in einer Höhe erwachsen, die zu den durch den Maschinen- 
trieb anzustrebenden Vorteilen in keinem Verhältnis stehen würde. 
me Entlastung für das Personal bieten ferner die Postwertzeichengeber. 
Br den Einrichtungen, die gewisse Leistungen des Personals auf den 
„Stkunden übertragen. gehören im weiteren die Freistempelmaschinen, 
te den betreffenden Firmen gegen volle Bezahlung des Anschaffungs- 
Preises überlassen werden, und mit denen der Interessent fast alle porto- 
Pflichtigen Postsendungzen freimachen und selbst stempeln kann. Auch 
te Schließfachanlagen bieten eine Erleichterung für das Personal. 

Im Trans portwesen ist die DRP. bemüht, durch Beschaffung 
Sroßer Bahnpostwagen von 20 m Kastenlänge für das Personal bessere 
5 rbeits- und Aufenthaltsbedingungen und größere Sicherheit zu schaffen 

nd erhöhte Arbeitsleistungen zu ermöglichen. Den Luftverkehr hat 
Sie sich in der Weise nutzbar gemacht, daß sie nicht nur die dem Per- 
Sonenverkehr dienenden Flugzeuge zur Post- und Frachtbeförderung be- 
a Sondern auch unter Verwendung gemieteter Flugzeuge der Deut- 
en LuftHansa A.-G. Reichspostflüge eingerichtet hat, die den reinen 
OStverkehr vermitteln. ? 
DRP Im Überlandverkehr mit Kraftfahrzeugen (Omnibussen) kann die 
s . heute sich rühmen, der größte Kraftfahrzeugunternehmer Europas 
u sein, es ist ihr eine beispiellose Erschließung des flachen Lands ge- 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 19 
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lungen. Über die Frage der Rentabilität des Kraftpostbetriebs äußert 
der Verfasser das Bedenken, ob die DRP. nicht den wichtigen Gesichts- 
punkt jeden Rationalisierungsprogramms übersieht, den erstrebten Erfolg 
mit dem verhältnismäßig niedrigsten Einsatz zu erlangen, insofern sie 
in wachsendem Umfang Linien einrichte und unterhalte, die Zuschüsse 
erfordern, deren Einrichtung jedoch aus staatspolitischen, kulturellen und 
volkswirtschaftlichen Gründen geboten sei. Dabei weist er auf die nicht 
verstummenden Klagen hin, daß die DRP. sich von den privaten Verkehrs- 
unternehmen den Weg bereiten lasse, um bei Rentabilität einer Linie von 
ihrem gesetzlichen Vorrecht ($ 6 d. Kraftfahrlinienges. in Verb. mit dem 
Reichspostgesetz) Gebraush zu machen, selbst die rentable Linie zu 
fahren. 

Mit dem Jahr 1928 ist die Postverwaltung dazu übergegangen, im 
Landbestelldienst die Personalkraft durch allgemeinen Einsatz geeigneter 
Kraftpostwagen zu ersetzen. Eine weitere „Verkraftung‘‘ der postali- 
schen Verkehrsmittel hat im sogenannten „Platzverkehr“, der die Be- 
förderung der Postsachen innerhalb eines bestimmten Bezirks (Groß- 
stadt-Zubringerdienst, Bahnhofs- und Zustelldienst, Schwerlastentransport 
im Telegraphenbau) stattgefunden. 

Es bleibt noch das Innentransport- und Förderwesen zu erwähnen, 
das sich innerhalb geeigneter Ämter abspielt. Die wichtigsten Innen- 
transportanlagen verteilen sich auf Pakettransportbänder, Paketrutschen, 
Elektroschlepper und -karren und sonstige Spezialeinrichtungen. Die 
Fließarbeit, gebunden an das regulierbare Förderband, trifft man im 
Postscheckbetrieb, gelegentlich auch im Briefverteildienst. Addier- und 
Buchungsmaschinen verursachen eine bedeutende Kräfteersparnis. Die 
Ermöglichung mechanischer Arbeitsverrichtungen im Sortierdienst, an 
den Buchungsplätzen und in der Abfertigung hat zur Folge, daß man bei 
den Postscheckämtern fast überall mit weiblichen Angestellten statt der 
Beamtinnen auskommt. So ist nach dem Urteil des Reichssparkommissars 
der Postscheckverkehr „ein wohlgeordneter Dienstzweig der DRP., in 
dem auch Lehren und Erfahrungen neuzeitlicher Arbeitstechnik weit- 
gehend befolgt werden“. Neben den Scheckbetrieben hat auch bei den 
großen Abrechnungstellen (General-Postkasse, Ober-Postkassen, Kassen 
der größeren Verkehrsämter u. a.) die Rechenmaschine starken Eingang 
gefunden. Auch das Lochkartensystem findet im Postdienst z. B. beim 
Rentenrechnungsdienst der OPD. Verwendung, und die Schreibmaschine 
ist unentbehrliches Bürogerät geworden. Im Registraturdienst hat man 
Kräfte erspart, indem man die Zentralregistraturen in einzelne „Fach- 
akteien“ aufteilte, die von dem mit dem betreffenden Stoff befaßten Be- 
amten selbst verwaltet und in seinem Dienstraum untergebracht werden. 

In hervorragendem Umfang hat die DRP. auf dem Gebiet des elek- 
trischen Fernmeldewesens und besonders im Fernsprechbetrieb die 
Technik ausgenutzt. Es sei in dieser Beziehung auf die gegenwärtig 
sich vollziehende Umstellung vom Personalbetrieb auf den vollautomati- 
schen Selbstanschluß im Nahverkehr und die Überbrückung großer 
Entfernungen im Fernsprechweitverkehr auf dem Kabel- und Funkwes 
hingewiesen. Dem Mißstand, daß die Telegraphie von Jahr zu Jahr mehr 
Zuschußbetrieb geworden ist, sucht man durch Einführung eines Ein- 
heitstelegraphenapparats, dessen Bedienung keine größeren Kenntnisse 
verlangt, als die Schreibmaschinenarbeit. durch Umwandlung selbständiger 
Telegraphenämter in einfache Betriebstellen und durch Mitbenutzung 
der Fernkabel für den Telegraphendienst zu begegnen. 
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Bezüglich der Bauten der DRP., deren Umfang ihr vielfach zum 
orwurf gemacht wird, der aber durch den Grundsatz bedingt ist, den 
Raumbedarf im Hinblick auf die steigenden Anforderungen des Verkehrs 
tunlichst für einen langen Entwicklungszeitraum (etwa 20 Jahre) vor- 
zusehen, äußert sich der Verfasser dahin, daß die Beurteilung der Groß- 
bauten der DRP. wenigstens manchmal etwas vorsichtiger ausfallen 
könne, wenn man — neben dem obigen Grundsatz — berücksichtige, daß 
zum vollkommenen Rationalisierungsprogramm auch die Schaffung 
hygienischer Arbeitsbedingungen gehört, wozu eine der ersten Grund- 


lagen in der Bauart und Baugröße der modernen Betriebstätten zu 
Suchen ist. 


Den einzig gangbaren Weg zur Lösung des Personal- 
problems sieht man in der Veränderung des Verhältnisses von Be- 
amtenstand und Angestellten- oder Arbeiterstand, nicht aber in der Be- 
seitigung des Beamtenstands. Die Postverwaltung ist der Auffassung, 

aß die zu erzielende Ersparnis erst allmählich ansteigend in 12 Jahren 
zur vollen Auswirkung kommen wird, in den nächsten Jahren ist also 
ein wesentlicher finanzieller Gewinn aus der Lösung der Beamtenfrage 
kaum zu erwarten. Um das notwendige Personal nach den Grundsätzen 
der Betriebsrationalisierung in den Betriebsprozeß als „idealen Betrieb- 
stoff“ einzuführen, ist es notwendig, die in Betracht kommenden Personen 
vor der Einstellung nach exakten Methoden neuester Forschung zu 
Prüfen, fachgemäß zu schulen und in ihrer Arbeitsleistung nach be- 
stimmten Einheitsätzen zu kontrollieren. Die Eignungsprüfungen ge- 
ören zur Aufgabe der beim Reichspostzentralamt geschaffenen Psycho- 
technischen Zentralstelle. Vorerst ist die Prüfung obligatorisch für 
elegraphenbaulehrlinge, Telegraphenarbeiter und Lehrlinge für die 
raftpostwerke,. Zur Feststellung des Personalbedarfs bedient sich die 
eines besonderen Leistungszählverfahrens, das es den Ober- 
Postdirektionen ermöglicht, auf Grund ermittelter Durchschnittsätze die 
ihnen unterstellten Ämter bei Personalvermehrungsanträgen zu kon- 
trollieren. Das Reichspostfinanzgesetz hat zwar die Stellung der DRP. 
zum Deutschen Reich durch Verleihung der finanziellen Selbständigkeit 
nach außen hin geändert, im inneren Verwaltungsbau aber die bestehende 
Tganisation belassen. Die Verwaltungsreform besteht bei der 
Entralverwaltung in der Einsetzung eines Verwaltungsrats und seines 
engeren Arbeitsausschusses an Stelle des seit 1924 aus den Verwaltungs- 
g schäften der Post ausgeschiedenen Reichstags und Reichsrats. Kraft 
Š des Reichspostfinanzgesetzes haben Verwaltungsrat und Arbeitsaus- 
Schuß als Aufsichtsrat Kontrollbefugnisse, teilweise üben sie die Ge- 
Ichäfte eines Gesellschaftsvorstands aus (Beschlußfassung über grund- 
ponde Angelegenheiten, z. B. Tarifgestaltung) und nehmen durch die 
eststellung des Voranschlags und durch die Entlastung der Verwaltung 
auch Rechte der sonst damit befaßten Generalversammlung einer Erwerbs- 
vesellschaft wahr. — Die Reformen im mittleren und unteren Ver- 
altungswesen der DRP. bestehen vor allem in der Verschiebung der 
ir we von den seither übergeordneten Verwaltungstellen an die 
Fe geordneten. Die Befugnisse der Ober-Postdirektionen sind dadurch 
er öht worden, daß gewisse Entscheidungen, die bisher dem Reichspost- 
Ra sSterium vorbehalten waren, den OPDen zugefallen sind. Das 
à Sichspostzentralamt (früher Telegraphentechnisches Reichs- 
mt) ist zum Rang einer OPD. erhoben und zum einheitlichen Mittelpunkt 
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für jene Verwaltungsaufgaben bestellt worden, die sich vorwiegend mit 
der technischen Betriebsführung der OPDen zu beschäftigen haben. Den 
im Jahr 1928 eingerichteten geschäftsführenden Öber-Post- 
direktionen ist die Geschäftsführung für die ihnen zugeteilten 
Direktionen hinsichtlich bestimmter, mehrere Direktionen gleichmäßig 
berührenden Angelegenheiten übertragen dergestalt, daß sie nach außen 
und der Zentralverwaltung gegenüber als allein für das betreffende Ge- 
biet handelnd auftreten. Der allmähliche Abbau einiger kleinerer 
Direktionen ist in Aussicht genommen. Die seit einiger Zeit bestehenden 
Oberbetriebsleitungen für den Bahnpost-, Fernsprechleitungs- 
und Kraftfahrdienst üben für bestimmte Betriebstellen über die be- 
stehenden Verwaltungsbezirke hinaus auf ihrem Fachgebiet die Ver- 
waltungstätigkeit aus. 

Auch auf die Wirtschaftsführung dehnen sich die 
Rationalisierungsbestrebungen der DRP. erfolgreich aus. Büros der 
Wirtschaftsführung sind entstanden, und zwar in der Abteilung VIII 
des Reichspostministeriums und in den Wirtschaftsreferaten der OPDen. 
Nachdem der Reichssparkommissar seine Tätigkeit bei der DRP. einge- 
stellt hat, verfolgt die gleichen Ziele der im Jahr 1927 entstandene Be- 
zirkswirtschaftsdienst, eine auf Dauer gedachte Kontroll- 
einrichtung, von Fachleuten ausgeübt, die ihre auf Betriebs- und Wirt- 
schaftsführung gleichzeitig sich erstreckenden Prüfungen in syste- 
matischer Folge und ohne Ausnahme an Ort und Stelle vornehmen. Durch 
eine sorgfältige Rechnungsführung wird die Handhabung einer wirk- 
samen Wirtschaftskontrolle zum Nachweis des Kapital- 
aufwands, der Kapitalverwendung und des Kapitalertrags gewährleistet. 
Um den Markt durch Weckung und Lenkung von Bedarfsbegehren zu 
beeinflussen, ist die DRP. dazu übergegangen, eine erfolgreiche Werbe- 
tätigkeit zu entwickeln. 

Der Verfasser rühmt es als eine Großtat der DRP., eine Wirtschafts- 
auffassung gewonnen zu haben und zu üben, die der Denkweise der 
modernen Wirtschaft entspricht, und erkennt an, daß die DRP., „in 
imponierender Wucht“ die Maßnahmen und Wege der Rationalisierung 
erfaßt und sich diensibar gemacht habe, wenn er auch im Schlußwort die 
Mahnung an sie richtet, den Sinn der Rationalisierung nicht zu verkennen, 
d. h. auf eine Preissenkung hinzuwirken. Erbe. 


Ungarisches Wirtschafts-Jahrbuch, 6. Jahrgang, 1930. Unter Mitwirkung 
von Fachmännern des Wirtschaftslebens und der Verwaltung 
herausgegeben von Dr. Gustav Gratz, Wirkl. Geh. Rat, Kgl. 
Ung, Minister a.D. Karl Heymanns Verlag, Berlin 1931. 432 5. 
Gebunden 15,— RM. 

Das nunmehr im 6. Jahrgang! erschienene Buch gibt wieder eine 
interessante Übersicht über das gesamte Wirtschaftsleben Ungarns 1n 
33 einzelnen Abhandlungen, die aus der Feder berufener Fachmänner 
stammen und eine systematische Darstellung der neuesten Entwicklung 
auf dem Gebiet von Landwirtschaft, Industrie, Binnen- und Außenhandel, 


1 Der 5. Jahrgang ist besprochen im Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 275. 
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Verkehrswesen, Staatsfinanzen, Bank- und Kreditwesen, Bauten und 
öffentlichen Arbeiten, Versicherungswesen und Sozialpolitik bieten. 
Unter dem Thema: Das Eisenbahn- und Automobilwesen gibt der 
Oberinspektor der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen Dr. Bogsch einen Rück- 
blick auf die Entwicklung und Ergebnisse der Ungarischen Staatsbahnen 
im Jahr 1929 und auf die Entwicklung des Automobilwesens. Aus dieser 
Abhandlung ist zu ersehen, daß sich auch bei den Ungarischen Staats- 
bahnen die allgemeine wirtschaftliche Depression stark geltend machte. 
ies zeigt sich am schärfsten in folgenden Zahlen: Die Ausgaben be- 
trugen im Jahr 1928/29 5,16 % mehr als im Vorjahr, die Einnahmen da- 
gegen haben sich nur um 2,90 % erhöht. Der Geschäftsüberschuß beträgt 
2203797 P. gegen 8379596 P., somit um 6293 799 P. = 74,95 % weniger 
als im Vorjahr. Die Betriebszahl ist von 97,17 % auf 99,31 % gestiegen. 
iese Ergebnisse sind im wesentlichen auf den allgemeinen Verkehrs- 
rückgang zurückzuführen und konnten auch durch die von Dr. Bogsch 
geschilderten Rationalisierungsmaßnahmen der Ungarischen Staatsbahnen 
nicht aufgehalten werden. Die Zahl der Kraftwagen in Ungarn ist auch 
im Jahr 1929 weiter gestiegen, aber doch nicht in dem Maß wie 1928. Die 
utoverkehrsunternehmung Ungar. Eisenbahnen AG (Mavart) hat 1929 
— das war das zweite Geschäftsjahr dieser Gesellschaft — eine starke 
teigerung des Personenverkehrs zu verzeichnen. Im Güterverkehr ist 
aAgegen — wieder im Zusammenhang mit der schlechten Wirtschaftslage 
— ein Rückgang eingetreten. 
& Aus diesen kurzen Angaben ist schon zu ersehen, daß die 
Ungarischen Staatsbahnen im letzten Jahr mit den gleichen Schwierig- 
eiten zu kämpfen hatten wie die Deutsche Reichsbahn. Dieses klar und 
anschaulich geschriebene Kapitel ist daher auch für den deutschen Eisen- 
Ahner von besonderem Interesse. Aber auch die anderen Abhandlungen 
es Buchs bieten für jeden volkswirtschaftlich interessierten Leser viel 
issenswertes. Ge. 


Raubal, Nikolaus, Ing., Regierungsrat und Effenberger, Wilh., Dr., a. o. 
Prof., Baurat. Baumechanik der Hochbaukon- 
struktionen in elementarer Darstellung. Ein Behelf für 
die Praxis und ein Lehrbuch. 293 S. Mit 314 Abbildungen und 
32 Tabellen. Wien und Leipzig. Franz Deuticke. 1930. 

M In elementarer Darstellung werden zunächst die Grundzüge der 
°chanik, soweit sie für die Statik des Hochbaus in Frage kommen, be- 
andelt, Es folgen dann in einzelnen Abschnitten Beanspruchungen, 

ägheitsmomente, statisch bestimmte Balkenträger, Knickung, zu- 

Sammengesetzte Beanspruchungen, durchlaufende Träger, Balkonträger, 
Ogenträger, Fachwerke, Stützmauern, Gewölbe Als Anhang sind 

„@bellen über Festigkeitszahlen, zulässige Beanspruchungen, Belastun- 

Sr Querschnitte und Normalprofile sowie eine übersichtliche Zusammen- 
= ung der wichtigsten Belastungsfälle mit ihren Berechnungsformeln 
S gefügt. In den Tabellen sind sowohl die österreichischen als auch die 
utschen Normalprofile berücksichtigt. 

zahl Die Anwendung der dargestellten Berechnungzsmethoden wird durch 
ah reiche im Text eingestreute Beispiele aus der Praxis erläutert. Nach 

alt und Darstellung ist das Werk in erster Linie für den Unterricht in 
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österreichischen Mittelschulen geeignet. Daneben wird es aber auch dem 
Praktiker für alle gewöhnlichen statischen Berechnungen von Hochbau- 
konstruktionen mit Ausnahme des Eisenbetons zur Unterstützung dienen 
können. Müller-Hillebrand. 


Gehler. Balkenbrücken, Handbuch für Eisenbetonbau. 
3. Aufl. Bd. 6. Erscheint in etwa 5 Lieferungen. Berlin 1929, 
Verlag Wilh. Ernst & Sohn. Lieferung 4. Preis geheftet 6,80 RM. 
Für Bezieher der Zeitschrift Beton und Eisen 6,2 RM. 

Im Archiv 1930 ist auf den Seiten 279, 834 und 1144 über die drei 
eısten Lieferungen berichtet worden. In der Lieferung 4 wird zunächst 
der Abschnitt über die Grundlagen der statischen Berechnung mit den 
Belastungsannahmen, dem Belastungsgleichwert und den Zusatzkräften 
fortgesetzt. Es folgt sodann die Berechnung der beiderseitig frei ge- 
lagerten Fahrbahnplatten, der durchlaufenden und der auf den Haupt- 
trägern elastisch gestützten Platten, der kreuzweise bewehrten und der 
drillungsteifen Platten. Ein besonderer Abschnitt ist dem Einfluß der 
lastverteilenden Querträger gewidmet. Es wird darauf hingewiesen, wie 
wichtig es ist, in der Mitte der Hauptträger einen sehr kräftigen, sowohl 
oben als auch unten, bewehrten lastverteilenden Querträger vorzusehen, 
daß jedoch andere lastverteilende Querträger, z. B. in den Viertels- 
punkten, in ihrer Wirkung ziemlich beschränkt sind. Es folgt die Be- 
rechnung der Hauptträger durch die Wiedergabe und die Erläuterung des 
entsprechenden Abschnitts des Din-Blattes 1075, sowie ein genau durch- 
geführtes Beispiel. 

Auch in dieser Lieferung ist der Stoff sehr gründlich und umfassend 
behandelt und unter Beigabe vorzüglicher Abbildungen meisterhaft 
dargestellt. Dr. Kollmar. 


Kraft, E. A. Dr.-Ing., Prof. Die neuzeitliche Dampfturbine. 
2., erweiterte Auflage. Berlin 1930. VDI-Verlag G. m. b. H. 
Format: 190X270 mm, VIII/216 S. mit 250 Abb. und 2 Tabellen. 
In Leinen geb. 20 M (VDI-Mitgl. 18 M). 

Ein rechtes Ingenieurbuch, kein theoretisches Werk, sondern der 
Niederschlag aus langjähriger Turbinenbautätigkeit, die stets mit dem 
Blick auf die Schöpfungen der Dampfturbinenindustrie in der Welt be- 
trieben wurde. 

Seitdem Konstruktionseinzelheiten nicht mehr bedingungslos 
geheimgehalten werden, stehen dem Fachmann von Ruf auch Unterlagen 
in reicherem Maß zur Verfügung, als dieses früher der Fall war. 

Hier liegt das erste Verdienst des Verfassers, indem es ihm gelang. 
die Mitarbeit aller Firmen von Bedeutung in Europa und Amerika in der 
Hergabe von Zeichnungen und Erfahrungen zu gewinnen. 

Die zahlreichen Abbildungen, die den Text begleiten, sind mit der 
Absicht möglichst klarer Vermittlung des Konstruktionsgedankens dar- 
gestellt. An ihnen werden die neueren Anschauungen im Dampfturbinen- 
bau vermittelt. 

Es ist natürlich, daß auf einem solchen Gebiet wie dem Dampf- 
turbinenbau Vorbehalte wegen der Vollständigkeit des Dargebotenen ge- 
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macht werden. Aber man möchte sich kaum eine umfangreichere Dar- 
stellung wünschen, da immer das Typische, Grundsätzliche in der neueren 
Entwicklung ausreichend hervortritt. 


. ,, Naturgemäß ist in der Entwicklung die Erhöhung der Wirtschaft- 
lichkeit eine der stärksten Triebfedern, und so verdient die Ansicht des 
Verfassers über die wahre Wirtschaftlichkeit kurzer Erwähnung, da sich 
hieraus am besten der Standpunkt kennzeichnet, von dem aus der Stoff 
betrachtet wurde. 


Die Forderung sparsamsten Dampfverbrauchs war eine Zeitlang 
zu stark in den Vordergrund gerückt. 


u Betriebssicherheit und Einfachheit im Aufbau werden wieder mehr 
etont. 


Die Erhöhung des Dampfdrucks in ihrem Einfluß auf den Wirkungs- 

£rad des Hochdruckteils neuer Turbinenanlage ist nicht in der Lage, den 

esamtwirkungsgrad von Kondensationsturbinen sprunghaft zu steigern. 

— Eine freiwillige Beschränkung etwa in der Gehäusezahl bei dennoch 

durchschnittlich gutem Wirkungsgrad wirkt sich oftmals wirtschaftlich 

vorteilhafter aus als die Verwendung eines Riesenapparats zur Erzielung 
des höchstmöglichen Wirkungsgrads. 


Die nach Vergrößerung der Leistungseinheit drängende Entwicklung 
hat in der Art der Schaltung der Turbinen eine Reihe neuer Formen ge- 
bracht. — Besonders für die Abfuhr der riesigen Dampfmengen im Aus- 
aß sind die eingeschlagenen Wege mannigfach. 


Die Größe der Einheiten liegt zur Zeit in Deutschland bei 85 000 kW, 
von den größten amerikanischen Bauten werden zwei 160 000 kW- und 
ine 208 000 kW-Turbinen beschrieben. 


„, Besonders sei die in USA. entwickelte Mehrfachausströmung er- 
Wähnt, bei der der Niederdruckdampf in den letzten Stufen geteilt über 
Weifachschaufeln, sog. Baumannschaufeln, geleitet wird. 


. Neben den reinen Kondensationsturbinen werden auch die Abarten, 
wie Frischdampf-Abdampfturbinen, Anzapfturbinen und Speicherdampf- 
turbinen an Beispielen besprochen. Ein besonderes Kapitel ist den Sonder- 

auarten gewidmet, als welche die Radialturbinen wohl bezeichnet werden 

Önnen, da die weitaus größte Zahl der Turbinen mit axialer Beauf- 
Schlagung arbeitet. 


Das Kapitel über Höchstdruckturbinen verdient besonderes Interesse 
Wegen des hier hervortretenden überragenden Einflusses der Dampf- 
temperatur. 


Eine ausführliche historische Darstellung der Entwicklung dieses 
gs des Turbinenbaus dürfte vielen Wünschen entsprechen. 


Das Buch, dessen offene Aufnahme bei allen Turbinenfachleuten 
Wohl von vornherein feststeht, verdient in hohem Maß auch das allge- 
meine Ingenieurinteresse. 


Insofern, als es heute bei der außerordentlichen Breitenentwicklung 
des Maschineningenieurwesens immer schwieriger wird, auch den Nicht- 
Spezialisten von den Fortschritten und neuen Ideen auf einem Teilgebiet 
unterrichtet zu halten, darf das Kraftsche Buch auch diesem Kreis be- 
Sonders angelegentlich empfohlen werden, — Sch. 


Zwei 
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Gußeisen. Eigenschaften und Prüfverfahren. Erfahrungen der Ver- 
braucher. Bericht über die Tagung des Fachausschusses für 
Werkstoffe im VdI am 28. Oktober 1929. Berlin 1930. VDI- 
Verlag G. m. b. H. DIN A 5, VIII/96 S. mit 43 Abb. und 4 Zahlen- 
tafeln. Brosch. 6 # (VdlI-Mitgl. 5,40 M). 


Bei den Verhandlungen des Normenausschusses über Werkstoff- 
fragen stellte sich wiederholt heraus, daß beachtenswerte Verbraucher- 
kreise mit ihren besonders gearteten Belangen trotz aller Bemühungen 
um ihre Erfassung nicht vertreten waren, und die Erörterung ihrer nach- 
träglichen Einsprüche mit Unzuträglichkeiten für den Geschäftsgang ver- 
knüpft war. Man hatte sich für den Gedanken erwärmt, daß eine gewisse 
Vorbereitung der Verbraucher in ihrer Gesamtheit ähnlich dem Zu- 
sammenschluß bei den Erzeugern zweckmäßig sein würde. 

Die Berliner Werkstoffschau 1928 hatte die Verbraucherkreise in 
nähere Fühlung gebracht und zur Gründung eines Fachausschusses für 
Werkstoffe im VdI geführt. Die erste Arbeit stellt die vorliegende 
Schrift dar. Mehrjährige Beobachtungsarbeit und Erfahrungsaustausch 
aus der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Betriebsingenieure, der großen 
Reichs- und Verkehrsverwaltungen finden ihren Niederschlag, soweit der 
Werkstoff Gußeisen in Frage kommt. 

Der Ausschußvorsitzende, Reichsbahnrat Dr.-Ing. Kühnel, schildert 
die Versuchsergebnisse der Reichsbahn mit den Normklassen des Ma- 
schinengußeisens und bespricht Ergebnisse der verschiedenartigen Güte- 
prüfungen unter Hervorheben der Beziehungen zwischen der Zugfestig- 
keit zu den anderen Werkstoffeigenschaften. 

Dr.-Ing. W. Riede berichtet über Untersuchungen von Gußeisen für 
Automobilzylinder, Beziehungen zwischen Gefügeaufbau, Bearbeitbarkeit 
und Abnutzungswiderstand einschließlich des Einflusses von Legierungs- 
zusätzen, wie Nickel. 

Die Gußeisenbearbeitbarkeitsprüfung behandelt Dr.-Ing. Krekeler- 

Dipl.-Ing. Schmidt veröffentlicht Untersuchungen über den Einfluß 
der Abkühlungsvorgänge auf die mechanischen Gütewerte der Gußstücke 
verschiedener Wandstärke, um einen Einblick in die Leistungsfähigkeit 
der Gießereien in der Einhaltung der Mindestwerte zu geben. 

Weitere Vorträge beschäftigen sich mit der Ausbildung von Prüfver- 
fahren und Abnahmevorschriften. 

Die Besprechung der Vorträge ist in die Drucklegung aufgenommen. 
So bildet das Ganze eine wertvolle Übersicht über die dem Verbraucher 
besonders interessierenden Gebiete der Eigenschaften, des Prüfverfahrens 
und der Verwendungsmöglichkeiten des Gußeisens in seiner heutigen 
Herstellungsweise. Füchsel. 


Andrée, S. A. „Dem Pol entgegen“ Auf Grund der während 
Andrées Polarexpedition 1897 geführten und 1930 auf Vitö ge- 
fundenen Tagebücher S. A. Andrées, N. Strindbergs und 
K. Fraenkels, herausgegeben von der Schwedischen Gesellschaft 
für Anthropologie und Geographie. Mit 122 Bildern und 5 Karten. 
Geheftet RM 11, Leinen RM 13. Verlag F. A. Brockhaus, Leipzig. 

Es ist noch kein halbes Jahr her, daß die Welt durch die Nachrichten 
von der Entdeckung der Überreste der seit -33 Jahren verschollenen 
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Andree-Expedition überrascht wurde. Neben den sterblichen Überresten 
der drei Expeditionsteilnehmer war auch wichtiges Material gefunden 
worden, auf dessen Veröffentlichung die Welt mit Spannung wartete. 

esonders war es das große Tagebuch Andrées, Strindbergs Notizbuch 
und Stenogramme, die Logbücher und endlich noch unentwickelte photo- 
graphische Platten, die eine Aufklärung über das traurige Schicksal der 

orscher und über ihre Forschungsergebnisse erwarten ließen. Die 
Schwedische Regierung beauftragte die Schwedische Gesellschaft für 
Anthropologie und Geographie, die Funde bis auf weiteres in Verwahrung 
zu nehmen und das jetzt vorliegende Werk über Andrées Expedition vor- 
zubereiten. Trotz der großen Schwierigkeiten, die die Entzifferung der 
Urkunden, die 33 Jahre in Schnee und Eis gelegen haben, sicherlich bot, 
ist es der genannten Gesellschaft gelungen, in verhältnismäßig kurzer 

eit ein Werk herauszubringen, das nach Form und Inhalt ganz außer- 
ordentlich interessant ist und größte Beachtung verdient. 


Das Buch ist so angelegt, daß nach einem einführenden Vorwort das 
Schicksal der Andr6e-Expedition nach dem gefundenen Material erzählend 
dargestellt wird. Dann folgen die Berichte der beiden Expeditionen, die 

ie Reste der Andréeschen Expedition entdeckten und die Funde bargen. 
ine Schilderung der Heimkehr der Gebeine der toten Helden schließt 
en erzählenden Teil. In einem Anhang sind dann die gefundenen Ur- 
unden in deutscher Übersetzung wörtlich abgedruckt, so daß der Leser 
den erzählenden Teil mit dem Urmaterial vergleichen kann. Zahlreiche 
Sute Bilder und einige Karten ergänzen das Werk. Besonders interessant 
Sind hier die Wiedergaben der zwölf besten Andr&eschen Aufnahmen, 
eren Entwicklung, trotzdem sie 33 Jahre in Schnee und Eis gelegen 
haben, noch ausgezeichnet gelungen ist. 

Die Schilderung der übermenschlichen Leistungen und Leiden der 

pedition, die sich nach der unfreiwilligen Landung ihres Ballons un- 
verzagt monatelang gegen den weißen Tod wehrte, bis sie schließlich 
och der immer wachsenden Kälte und den zunehmenden Entbehrungen 
zum Opfer fiel, verdient einen Ehrenplatz in der Literatur über Polar- 
Orschung. Das Buch wird jeden Leser fesseln und erschüttern. Ge. 


Wilkins, Georg, H. Eismeerflug. Mit 24 Abbildungen und einer 
Karte. Fa. Brockhaus. Leipzig. 1930. Halbleinen 2,30 M. 
Ganzleinen 3,50 HM. 


~. „Der bekannte Flieger und Nordpolforscher Wilkins beschreibt hier 
die Vorbereitung und Durchführung seines Nordpolflugs im Jahr 1928. 
er Zweck dieses Unternehmens war, geeignete Punkte zur Errichtung 
von Wetterstationen im Polargebiet zu finden. Wenn auch dieses Ziel 
nicht erreicht wurde, so ist doch das erstmalig durch Wilkins festgestellte 
rgebnis, daß es möglich ist, im Polargebiet nach dem Kompaß Kurs zu 
fliegen, die außerordentliche und gefahrvolle Leistung Wilkins und seiner 
egleiter wert gewesen. Denn diese bis dahin angezweifelte Erfahrung 
machte die Luftfahrt in der Arktis überhaupt erst möglich. 
Die Schilderung des nach langen und schwierigen Vorbereitungen 
usgeführten Langstreckenflugs, der Wilkins mit seinem Begleiter 
ielson über 3500 km Schnee- und Eiswüsten von Barrow in Alaska mit 
Sefahrvoller Zwischenlandung nach Green—Harbour auf Spitzbergen 
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führte, ist hochinteressant und nötigt dem Leser unbedingte Hochachtung 
vor der Energie und Leistungsfähigkeit der Flieger ab. Besonders 
sympathisch berührt die bescheidene Art Wilkins, die Verdienste seines 
Begleiters und Flugzeugführers Eielson hervorzuheben, während er von 
seinen eigenen Leistungen möglichst wenig Aufhebens macht. 

Das gut ausgestattete und mit guten Bildern versehene Buch ist 
sehr lesenswert und verdient weiteste Verbreitung. Ge. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


An economie survey of inland waterway transportation in the United States. 
Bureau of Railway economics. Washington. D.C. Oktober 1930. 


Bormann, Artur, Dr. Die Lehre vom Fremdenverkehr. Ein Grundriß. Berlin 
1931. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. 
bei der Deutschen Reichsbahn. 


Bundesbahnen und Automobil. Caveant consules! Herausgegeben von der Gene- 
raldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen. Bern. November 1930. 
Kommissionsverlag: A. Francke, Bern. 


Cleinow, Georg, Geh. Regierungsrat. Roter Imperialismus. Eine Studie über die 
Verkehrsprobleme der Sowjetunion. Verlag von Julius Springer, Berlin 1931: 


Gesamtbericht. Zweite Weltkraftkonferenz. Berlin 1930. VDI-Verlag G. m. b. H. 
Band VII: Kessel und Feuerungen. Band VIII: Öle und Verbrennungskraft- 
maschinen. 


Giese, Kurt, Dr. Neuordnung der Reichsbahndirektionsbezirke in Mitteldeutsch- 
land. Kritik der Einwendungen. Leipzig 1930. 


Green, Harry J. A study of the legislature of the State of Maryland. Johns Hop- 
kins university studies, Baltimore. The Johns Hopkins press. 


Hedges, James, Blaine, Professor of american history in Clark University- 
Henry Villard and the Railways of the Northwest. New Haven. Yale uni- 
versity press. 1930. 


Moll, Bruno, Dr. phil., ord. Professor der Nationalökonomie an der Universität 
Leipzig. Die Finanzpolitik der Reichsbahn. Akademische Verlagsgesell- 
schaft m.b.H. Leipzig 1931. 


Stahl im Hochbau. Taschenbuch für Entwurf, Berechnung und Ausführung von 
Stahlbauten. 8. Auflage. Verlag Julius Springer, Berlin 1930. 


Sutter, Karl, Dr.-Ing. Untersuchungen über den Luftwiderstand. Ergebnisse 
von Versuchen an Eisenbahnzüzen in Tunneln. Verlag R. Oldenbourg, Mün- 
chen und Berlin 1930. 


Telegraphen- und Fernsprechdienst. DRG-Lehrstoffhefte für die Dienstanfänger- 
schule. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. 
bei der Deutschen Reichsbahn. Berlin 1930. 


Verzeichnis der in die Durchfuhrausnahmtarife einbezogenen Güter, Stand vom 
1. August 1930. Herausgegeben vom Werbebüro für den Güterverkehr der 
D.R.G. Berlin. 
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Wender, Herbert, Ph. D. Instructor in history, Ohio State University. Southern 
commercial conventions. 1837—1859. Johns Hopkins University studies. 
Series XLVIII. Baltimore. 'The Johns Hopkins press. 1930. 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. Wien. 
49. Jahrg. Nr. 42 bis 50. Vom 18. Oktober bis 13. Dezember 1930. 
(42:) Zur Frage der Ladungsrückstände in Privatbehälterwagen. — 
(43:) Frachtberechnung für Güter in Behältern in Belgien. — (44:) Die 
finanzielle Lage der Bundesbahnen. — (45:) Eisenbahn und Kraftwagen 
in Österreich. — (46:) Internationaler Behälterverkehr. — (48—49:) 
Preissenkung und Tarifabbau. — (49:) Wettbewerb zwischen den jugo- 
slawischen und italienischen Adriahäfen. — (50:) Der Gütertarif der 
Österreichischen Bundesbahnen vom 1. Januar 1931. 
Der Bauingenieur. Berlin. 
11. Jahrg. Heft 42 bis 50. Vom 17. Oktober bis 12. Dezember 1930. 
(42:) Einige Gegenwartsfragen des Verdingungswesens. — (46:) Die neue 
Verordnung über Kraftfahrzeugverkehr vom 15. Juli 1930 und die Be- 
lastungsannahmen für Straßenbrücken nach Din 1072. — (49—50:) Die 
Bahnsteichalle in Beuthen O.-S. — Das Schweißen von Stahlhochbauten 
1 und von Stahlbrücken. 
Die Bautechnik. Berlin. 
8. Jahrg. Heft 47 bis 54. Vom 31. Oktober bis 12. Dezember 1930. 
(47:) Der neue Lokomotivschuppen im Abstellbahnhof Freiburg i. Br. — 
(48:) Der erste Tunnel in Ägypten. — (49:) Die Maximiliansbrücke über 
die Donau bei Deggendorf. — Die Halle des Ausbesserungswerks für 
elektrische Lokomotiven in Dessau. — (50:) Zwei Eisenbahnbrücken der 
Bauart Perkuhn. — (51:) Der Einfluß der Entwicklung des Verkehrs 
auf die Straßenbrücken der Großstädte. — (53/54:) Geschweißte ein- 
stielige Bahnsteighalle auf Bahnhof Kolberg. 
Chronique des transports. Paris. 
9. Jahrg. Nr. 19 bis 23. Vom 10. Oktober bis 10. Dezember 1930. 
(19 u. 20:) Chemins de fer et automobiles en Allemagne. — (19:) La 
concurrence du rail et de la route au congrès de Madrid. — Les 
résultats d'exploitation des chemins de fer Britanniques en 1929. — 
(20:) Fermeture de gares secondaires et organisation de services 
automobiles. — Les résultats de exploitation du réseau d’Alsace 
et de Lorraine en 1929. — (21:) Déclarations de M. Reynaud sur la 
situation des grands réseaux. — Les chambres de commerce et les 
transports par fer. — Deux motions. — Les chemins de fer de l'état en 
1930. — (22:) Les chemins de fer de l'état en 1929. — La sécurité dans 
les chemins de fer et le Congrès de la sécurité. — (23:) Les résultats 
d'exploitation des chemins de fer de l'état en 1929. — La prévention des 
aceidents du travail dans les chemins de fer. 
Deutsche Wirtschafts-Zeitung. Berlin. 
27. Jahrg. Nr. 42 bis 50. Vom 16. Oktober bis 11. Dezember 1930. 


(42:) Die Auslobung als Mittel der Eisenbahntarifpolitik. — (50:) Be- 
harrung oder Fortschritt im deutschen Verkehrswesen. 
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The Economist. London. 
Band 111. Nr. 4547. Vom 18. Oktober 1930. 
Economics of the motor industry. 
Eesti Raudtee. Tallinn. 
9. Jahrg. Nr. 4. 
Neuer Bahnhof in Königsberg i. Pr. — Die Bayerische Zugspitzbahn. 
Eisenbahn und Industrie. Wien. 
37. Jahrg. Heft 10. Oktober 1930. 
Eisenbahn und Automobil. — Stand der Bahnelektrifikation auf der Welt. 
— Der neue Personenbahnhof in Linz. 
Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
6. Jahrg. Heft 20 bis 24. Vom 15. Oktober bis 15. Dezember 1930. 
(20:) Wirtschaftliche Organisation der Gleisunterhaltung. — Rangieren 
mit Kleinlokomotiven. — (21—24:) Erinnerungen an meine Tätigkeit beim 
Eisenbahnbau in China. — (22—24:) Änderung des Anstellungswesens 
der Beamten. — (23:) Zur Ausbildung der Ingenieure. 
Elektrische Bahnen. Berlin. 
6. Jahrg. Heft 10 bis 11. Oktober bis November 1930. 
(10:) Achslastausgleicher für Drehgestell-Lokomotiven, Bauart Maffei- 
Schwartzkopff. — Beiträge zur Einführung des Doppelfrequenzbetriebs 
auf 110-kV-Fernleitungen. — 1BB1-Güterzuglokomotive der Deutschen 
Reichsbahn. — Die Kriterien wirtschaftlicher Geschwindigzkeiten bei elek- 
trischen Bahnen. — (11:) Wechselstrom-Triebwazen der Österreichischen 
Bundesbahnen. — Neue Bauarten elektrischer Lokomotiven mit guter 
Ausnutzung des Reibungszewichts. — Kohle und Kommutator beim Voll- 
bahnmotor. — Streuströme. 
Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
51. Jahrg. Nr. 43. Vom 23. Oktober 1930. 
Die Untergrundbahn Gesundbrunnen— Neukölln in Berlin. 


Engineering. London. 

Bd. 80. Nr. 3379 bis 3387. Vom 17. Oktober bis 12. Dezember 1930. 
(3379—3384:) The Welland Ship canal. — (3380:) New York electric 
subway construction methods. — 2-6-2 + 2-6-2 type articulated locomotive 
for the Great Western Railway of Brazil. — (3381:) Replacement of & 
Railway bridge at Liverpool. — (3383:) The Detroit-Windsor-Tunnel. — 
(3383—3385:) The lochaber water power scheme of the British Aluminium 
Company. — (3384:) 4-6-2 type Ansaldo Diesel locomotive. — (3386:) Ten- 
ders. — (3387:) High-pressure compound locomotive for the Delaware and 
Hudson Railroad. 


Engineering News-Record. New York. 
Bd. 105. Nr. 15 bis 23. Vom 9. Oktober bis 4. Dezember 1930. 
(15:) Canadian National Railways terminal at Montreal. — New sub- 
urban terminal opened in Philadelphia. — Continuous truss bridge, 1,257 ft- 
long, at Quincy. — Lake shore protection work at Lincoln Park, Chicago. 
— (16:) Steel platform roofs redesigned for welded connections. — (17:) 
Tokyo’s Underground Railway. — (19:) Western engineers study safety 
of dams. — Santa Fe Railway builds new line to Mexico. — (20:) Shield- 
driven tunnel has hexagonal concrete liner blocks. — (21:) New York 
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subway construction. — Present trends in engineering education. — 
(22:) Highway progress in the Dakotas and Wyoming. — Steel and con- 
crete framing effects economy. — Economy in time and material by con- 
erete control. — (23:) Railroads investment in trucks and buses. 

Le génie civil. Paris. 


Bd. 98. Nr. 14 bis 23. Vom 4. Oktober bis 6. Dezember 1930. 


(14:) Le pont en béton armé Albert Louppe, sur l'Elorn, entre Brest et 

Plougastel. — Tramways, à grande capacité et à un seul agent, d’Arnhem. 

— (15:) La transformation du canal de l’Oureq en voie navigable à grande 

section, et la création d’un port à Pantin. — (16:) L’unification des ser- 

vices de la voirie routière en France. — (22:) Le projet d’electrifikation 

générale de la Grande-Bretagne. — (23:) Le béton armé et ses hypothèses. 
Glasers Annalen. Berlin. 


Band 107. Heft 8 bis 11. Vom 15. Oktober bis 1. Dezember 1930. ° 
(8:) Durchgangs-Gelenkwagenzüge für Straßenbahnen unter besonderer 
Berücksichtigung der für die Berliner Straßenbahn geschaffenen. — 
Umänderung einer starren Drehscheibe in eine Gelenk-Drehscheibe. — 
(9:) Über die rechnerische Vorausbestimmung der günstigsten Fahr- 
geschwindigkeit von Kolbenheißdampflokomotiven einstufiger Dampf- 


dehnunge. — Die betriebswirtschaftlichste Arbeitslage des Lokomotiv- 
kessels. — (10—11:) Das Reichsbahn-Ausbesseruneswerk Berlin-Schöne- 
weide. — (11:) Lauter Alarm — oder — stiller Alarm. 


Ulngegnere. Rom. 


Bd. 4. Nr. 9 bis 10. September bis Oktober 1930. 
(9:) La statistica delle ferrovie concesse. — (10:) La statistica delle 
tramvie extraurbane. 
Journal of the A.I. E.E. New York. 
Bd. 49. Nr. 10. Oktober 1930. 
The East River Generating Station. — High-speed protective relays. 


The journal of the institute of transport. London. 
Band 12. Nr. 1 bis 2. November bis Dezember 1930. 
(1:) The road traffie act, 1930. — Congestion of traffic at ports. — (2:) 
Accident prevention. — Transport as it affects industrial concerns. — 
The economic position of Railways. — The development of air travel. 
Kruppsche Monatshefte. Essen. 
1. Jahrg. September/Oktober 1930. 
120 eingleisige Eisenbahnbrücken von 50 m Stützweite für Indochina. 
Die Lokomotive. Wien. 
27. Jahrg, Heft 10 bis 12. Oktober bis Dezember 1930. 
(10:) Auf der Lokomotive von Linz nach Paris. — Die Schwartzkopff- 
Löffler Höchstdrucklokomotive. — Ein Rückschlag im internationalen 
Eisenbahnwesen. — Der Abschluß der Österreichischen Bundes- 
bahnen. — (11:) D-Heißdampf - Verschubtenderlokomotive Reihe 81 
der Deutschen Reichsbahn. — 1B-+B1 Elektro-Güterzuglokomotive 
Gruppe 75 der Deutschen Reichsbahn. — Die Eisenbahn-Maschinen- 
Technik auf der zweiten Weltkraftkonferenz, Berlin 1930. — D-Ver- 
schubtenderlokomotive, Reihe 578 der Österreichischen Bundesbahnen. — 
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Vorrichtungen zur Verhinderung des Rauchniederschlags vor dem Führer- 
hausfenster schnellfahrender Lokomotiven. — (12:) Turbinenlokomotiven 
III. — Die letzte Lokomotive aus der Maschinenfabrik der „Steg“. — 
Die Lokomotive- und Wagenbesprechung auf der elften Tagung der 
internationalen Eisenbahnkongreßvereinigung in Madrid im Mai 1930. — 
Die Eisenbahnen Chiles. 


Meddelelser fra Norges Statsbaner (Mitteilungen der Norwegischen Staatsbahn). 
5. Jahrg. Mai bis Oktober 1930. 


(3:) Die neue Brücke über den Drammenselv, — Die Frage des gefrorenen 
Bodens. — Verbrennungstriebwagen. — Bahnhofsbau in Grong. — Haughes 
Decauvillebremse. — (4:) Die Verbrennungstriebwagen der Staatsbahn. 
— Die Eisenbahnen der Erde im Jahr 1927. — Ein Archiv für technische 
Zeichnungen. — Elektrischer Betrieb auf den Staatsbahnen Ende 1929. — 
Standardisierung. 


Monatsschrift der internationalen Eisenbahn-Kongreß-Vereinigung. Brüssel. 


Bd. 1. Nr. 10 bis 11. Oktober bis November 1930. 


(10:) Die elastische eiserne Eisenbahn-Hohlschwelle.. — Lokomotiven 
neuerer Bauarten, im besonderen Turbinenlokomotiven und Lokomotiven 
mit Verbrennungsmotoren. — Der Viadukt von Renory auf der Strecke 
von Fexhe-le-Haut Clocher nach Kinkempais der Belgischen Eisenbahnen. 
— (11:) Gleiskrümmungen. Pfeilhöhen- und Überhöhungsdiagramme. — 
Britische Lokomotiven im Jahr 1929. — Neuordnung der Unterhaltungs- 
und Ausbesserungsarbeiten der Betriebsmittel‘ für den Güterverkehr bei 
den belgischen Eisenbahnen. — Das „Dispatching-System“ in Italien. — 
Auf dem Weg zum Schnell-Fernverkehr. 


Nordisk Järnbanetidskrift (Nordische Eisenbahnzeitschrift). 


56. Jahrgang. Mai bis Oktober 1930. 


(5:) Einige Neuigkeiten über den Gleisoberbau und seine Unterhaltung- 
— Das Problem des gefrorenen Bodens. — Fließarbeit im Eisenbahn- 
werkstättendienst. — (6:) Wirtschaftliche Untersuchung von projek- 
tierten Eisenbahnen. — Die Eisenbahnen Englands im Jahr 1929, — Die 
jetzige Lage der Deutschen Reichsbahn. — Fremdenverkehrstatistik in 
den Jahren 1925—1929. — Behälter zur Verwendung für kombinierte 
Eisenbahn-, Schiff- und Landstraßenbeförderung. — (7:) Die Verkehrs- 
aussichten der Eisenbahnen. — Entschließung über die Frage Eisenbahn- 
Kraftwagen auf dem internationalen Eisenbahnkongreß in Madrid 1930. — 
Die Canadian National Railways richten Zugtelephonie ein. — Etwas über 
den Kanaltunnel. — (8:) Gütertriebwagen und Behälterverkehr. — Der 
neue Stückguttarif in Deutschland. — Die Veröffentlichungen des In- 
genieurverbandes der Schwedischen Privatbahnen. — Der Erdrutsch bei 
Aby an der Bahn Stockholm—Västeräs—Bergslagen. — (9:) Eine 
Diagnose für die Krankheit der Eisenbahnen. — Einige Probefahrten mit 
Dampflokomotiven. — Betriebskosten beim Lastkraftwagenverkehr. — 
Vorläufige Tariferleichterungen bei den schwedischen Eisenbahnen. — 
(10:) Welche neuen Aufgaben liegen der Verkehrsabteilung der Eisen- 
bahnen zur Bekämpfung des Kraftwagenwettbewerbs ob? — Über das 
Problem des gefrorenen Bodens bei Wegen und Eisenbahnen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 


85. Jahrg. Heft 20 bis 24. Vom 15. Oktober bis 15. Dezember 1930. 


(20:) „Allgäu“, das neue 1200-Personen-Doppelschrauben-Dieselmotor- 
schiff der DRG für den Bodensee. — Mechanische Bestimmung von Zeit- 
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und Geschwindigkeitswegzlinien ablaufender Eisenbahnfahrzeuge durch 
Netznomographie mit polarem Bezugsystem. — Geometrische Eigen- 
schaften der Bogenweichen. — 100 Jahre Liverpool und Manchester Bahn. 
— (21-—-23:) Das Einfahren von Eisenbahnfahrzeugen in Gleisbögen. — 
(21:) Behebung von Betriebschwierigkeiten durch Einsatz von Loko- 
motiven der bayerischen Bauart Gt 2X 4/4. — Elfte Tagung der Inter- 
nationalen Eisenbahn-Kongreß-Vereinigung in Madrid. — (22:) Rangier- 
technik. — (23:) Zeichnerische Darstellung von Betriebsplänen. — (24:) 


Grundsätzliches zur Rangiertechnik. — Die Verwendung von Staub- 
saugern bei der Wagenreinigung. — Umbau starrer Drehscheiben in 
Gelenkdrehscheiben. — Internationaler Eisenbahnverband. 


Railway Age. New York. 
Bd. 89. Nr. 14 bis 22. Vom 4. Oktober bis 29. November 1930. 


(14:) Should day coach fares be reduced? — Commendable economy in 
association work. — The locomotive of Tomorrow. — C. a. N. W. watches 
its efficieney. — Joint pension fund for Railways. — Traveling engineers 
elect officers-change meeting date. — The drift toward confiscation. — 
Improving division operations. — Southwest active in construction, — 
Roadmasters conclude most succesful convention. — (15:) A Railroad 
situation that demands frankness. — George Westinghouse memorial 
dedicated. — The Pennsylvania electrification. — Old locomotive shop is 
rebuilt without upsetting operations. — Grade crossing accidents dis- 
cussed at safety council meetings. — Traveling engineers’ motive power 
symposium concluded. — Accidents investigated in april. — Reciprocity 
investigations enter second week. — Lower coal costs. — (16:) Improved 
facilities produce savings. — Shop and maintenance men talk on safety at 
Pittsburgh. — Electric locomotives for the Lackawanna. — Traffic clubs 
discuss trend toward mileage rates. — Alma Draft Gear tested in passenger 
service. — Pennsylvania Clayton law case argued. — Hearings on reci- 
procal buying continue at Chicago. — Unregulated competition menaces 
the Railroads. — (17:) Unite and fight, now! — Great Northern Pacific 
case re-opened. — Luxurious passenger equipment. — Big Four installs 
modern telegraph and telephone plant in new general office building at 
Indianopolis. — Improved facilities produce savings. — Britain celebrates 
rail centenary. — S. P. needs the Cotton Belt. — Power supply, New 
A. C. motors and oil engines for electrified systems. — Report on collision 
near Macksville, Indiana. — Santa Fe and Southern Pacific contest train 
law. — Pacific electric increases its freight business. — (Motor transport 
section:) Pacific Greyhound Lines show rapid development. — Moder- 
nizing the maintenance of motor coaches. — N. C. a St. L. discontinues 
motor coach service. — Keeping the electrical equipment in condition. — 
Reading opens modern terminal at Philadelphia. — (18:) Sources of 
support for a Railway policy. — Best defense ist the offensive. — 
Southern Pacific-Cotton Belt hearing at Dallas. — Improved facilities 
Produce savings. — Power rail-car flange oiling. — Why fund the Railroad 
pension plan? — Erie commissions a new Diesel lighter. — Reciprocity 
hearings adjourned. — Arizona train limit law repeal hearing continued. 
— Western Roads appeal to I. C. C. — National policies menace Railway 
employee welfare. — Crime has almost dissappeared on Railroads. — 
(19:) The mith of „over-production“. — Taxpayers, as well as Railways, 
are victimized. — Plain talk from a switchman. — N. E. L. A. electri- 
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fication report. — Interstate Commerce acts annotated. — Best defense 
is the offensive. — Motorized delivery reduces cost on Canadian National. 
— Maintenance work to be charged to suspense account. — (20:) Economic 
equality of opportunity for the Railways. — Public reaction favors 
control of trucks and coaches. — Railways face new competition. — 
Freight car loading. — Chesapeake a. Ohio receives large two-eylinder 
locomotives. — Electrical section holds second annual meeting. — Large 
suburban terminal opened in Philadelphia. — Handling silk in trainload 
lots. — Railroad pensions — a suggested plan. — Railway fire losses 
again reduced. — Advertising to solve a specific problem. — New German 
rail car. — Air transport making rapid strides. — „Reciprocity“ evidence 
used against packers. — Brotherhoods considering six-hour day proposals. 
— (21:) The problem of regulation. — Canadian National buys five 
4—6—4 type locomotives. — Southern Pacific takes stand in train limit 
case. — Cotton Belt reconstructs line in Texas. — Inland waters’ transport 
costs exceed rail by 50 per cent. — Adopt program for Railroads. — 
R.B. A. meets in New York. — Railroad commissioners meet at Char- 
leston. I. C. C. opens hearings on rail-hiehway service. — A 65 ft. 
Gondola car for the New Jersey Central. — (Motor transport section:) 
Motor transport division holds meeting in Chicago. — Dedueing main- 
tenance costs by training operators. — (22:) The Railways are going t0 
fight! — Continue hearings on rail-highway service. — New York 


- Central builds modern coal dumping plants. — Annual report, Panama 


canal. — Central energy system for trains. — Operating results with 
the Timken locomotive. — Toledo Terminal installs simplified inter- 
locking system for swing bridge. — Safety contest methods. — Labor 
asks for general conference on Railways. 


The Railway Engineer. London. 


Bd. 51. Nr. 610 bis 611. November bis Dezember 1930. 


(610:) The design and performance of Railway springs. — New Beyer- 
Garratt locomotives, Benguela Railway. — The Derby locomotive works 
of the London Midland a. Scottish Railway. — Diesel locomotive design. 
— New dynamometer car, Great Indian Peninsula Railway. — Recent 
patents relating to Railways. — Railway accident reports. — (611:) The 
Railway engineers library. — New Lewisham connecting lines, Southern 
Railway. — Signalling on the Dutch Railways. — New passenger rolling- 
stock for Railways abroad. — The failure of fishplates. — Electrification 
of Railways. 


The Railway Gazette. London. 


Bd. 53. Nr. 16 bis 24. Vom 17. Oktober bis 12. Dezember 1930. 


(16:) New G. W.R. rail by-passes to the west: — New Bombay central 


station. — New logie corridor carriages, Southern Railway. — 50-toB 
sulphate of ammonia wagon, L.N.E.R. — (17:) Automatie train 
central on the G. W. R. — Convertible wagons for the Queensland Rail- 
ways. — Northern General Transport Co. Ltd. — The new London 


Coastal Coaches station. — The heavy-oil engine in road transport. — 
(18:) L. N. E. R. Signalling school at York. — New ultra-high pressure 
compound express locomotive, Paris Lyons—Mediterranean Railway. — 
Inter-European time-table and trough carriage conference. — Permanent 
way institution: Scottish seetion. — Progress at Southampton docks. — 
The Indian Railway conference. — (19:) Semi-steel electric coaches, Cen- 
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tral Argentine Railway. — Woodworking machines for Railway shops. — 
4-6-4 tank locomotives, Federated Malay States Railways. — Further 
engineering developments, G. W. R. — Recent improvements on the 
Central Uruguay Railway. — New third-class steel corridor coaches in 
Germany. — Electrification of Railways. — (20:) New 4-6-2 type loco- 
motives, Nanking—Shanghai Railways. — New „Sentinel-Cammell“ arti- 
culated steam rail car, |. N. E.R. — Reconstructed „Claughton“ loco- 
motives, L.M.S.R. — New cranes at Parkeston Quay, L.N. E.R. — 
(22:) New 4-6-2 three-cylinder locomotives, Central Argentine Railway. 
— A new Railway buffer stop. — Cargo shed lighting at Durban. — Wire- 
less receiving installations on L.N. E.R. — The Indian Railway conference 
association. — New 20-ton breakdown crane. — Pioneer electric lighting 
on Railways. — (23 u. 24:) The singling of double lines of Railway, Great 
Southern Railways of Ireland. — (23:) The Kyogle Railway Queensland. 
— Karrier-L.M.S. „Mecanical horse”. — New 4-8-4-type fourcylinder tank -+ 


engines for the Netherlands Railways. — New bunch-hopper Railway 
ticket machine. — Railway bills in parliament. — (24:) Remuneration of 
Railway directors. —  Beyer-Garratt locomotive fitted with poppet- 


valve gear. 


Railway signaling. New York. 
Bd. 23, Nr. 10 bis 11. Oktober bis November 1930. 

(10:) Signal section meets at Hot Springs. — Interlockers replaced by 
centralized traffic control on the J. ©. — Car retarders on Chesapeake 
a. Ohio. — Signal statistics released by bureau of safety, J. C. C. — Turn- 
table safety devise on the N. a. W. — Rear-end collision in traincontrol 
territory. — Track maintenance as affected by signal operation. — (11:) 
Canadian Pacific uses centralized control machine for station interlocking. 
— Signaling practice in Spain. — Electric interlocking speeds traffic 
on 4,5-mile section of P. a. L. E. — Automatic interlockers on the M. a. 
St. L. — Michigan Central reconstructs large interlocking. — Memorial 
dedicated to George Westinghouse. — Accident prevention program. — 
Southern Pacific accident. — Collision in manual block territory. 


Die Reichsbahn. Berlin. 
6. Jahrg. Heft 42 bis 51. Vom 15. Oktober bis 17. Dezember 1930. 

(42:) Anpassung des Betriebsaufwandes an den Verkehrsrückgang. — 
(43:) Die Netzgruppenfernwahl bei der Reichsbahndirektion Karlsruhe. 
— (44—45:) Eisenbahn und Kraftwagen. — (45:) Versorgungsbezüge für 
Hinterbliebene von entlassenen Länder-Eisenbahnbeamten. — (46:) Natur- 
und Heimatscehutz bei der Reichsbahn. — (47:) Nochmals: Altersaufbau der 
Bevölkerung und Verkehrsentwieklung. — (48:) Die Europäische Fahr- 
plan- und Wagenbeistellungskonferenz in Kopenhagen. — (49—50:) Ver- 
kehr und Landwirtschaft. — (50:) Zur Frage der Verkaufstände auf 
Reichsbahngebiet. — (51:) Aus dem Wirtschaftsergebnis des Fernver- 
kehrs im Jahr 1929. 


Revue générale des chemins de fer. Paris. 
49. Jahrg. Nr. 5 bis 6. November bis Dezember 1930. 
(5:) Note sur l'organisation du travail à la chatne dans les chantiers de 


la Compagnie d'Orléans, aménagés pour l’applieation du frein continu 
au matériel A marchandises. — Les chemins de fer allemands pendant le 
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cinquième exercice financier de la Reichsbahn (1929). — (6:) Mise en 
application d'un nouveau système de carte d'abonnement hebdomadaire 
sur le Réseau du Nord. — L’emploi du travail à la chaîne dans les ateliers 
du matérial roulant de la Compagnie des Chemins de fer de l'Est. — 
Les résultats de l’exploitation du Réseau des Chemins de fer de l'Etat en 
1929. — Statistique. 


Ruhr und Rhein. Essen. 


11. Jahrg. Heft 46 bis 49. Vom 14. November bis 5. Dezember 1930. 


(46:) Finanzreform — Reichsreform. — (49:) Der Schlußbericht des 
Generalagenten für Reparationszahlungen. 


Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 


Bd. %. Nr. 15 bis 23. Vom 11. Oktober bis 6. Dezember 1930. 


(15—17:) Vom Bau des Rheinkraftwerks Kembs. — Die schweizerischen 
Eisenbahnen im Jahr 1929. — (17:) Die Elektrifikation der Öster- 
reichischen Bundesbahnen. — (19—21:) Wettbewerb für ein neues Auf- 
nahmegebäude des Bahnhofs Neuenburg. — (21:) Die Führung der S. B, B. 
zwischen Wylerfeld und Bern als Problem des Städtebaus. — Betriebs- 
ergebnisse der S. B. B. im Jahr 1929, — (23:) Bauliches vom Dampf- 
kraftwerk Laeiska-Görne. 


Stahl und Eisen. Düsseldorf. 


50. Jahrg. Heft 45. Vom 6. November 1930, 


Vergleichende Untersuchungen an Schienen mit wassergehärteter Lauf- 
fläche. — Neuere Fortschritte auf dem Gebiet der Schienenerzeugung. — 
Perlitischer Manganstahl als Schienenbaustoff. — Die Verformungs- 
abnutzung der Schienen. 


Los Transportes. Madrid. 


12. Jahrg. Hefte 280—291. Vom 15. Mai bis 30. Oktober 1930. 


(280:) Der 11. Internationale Eisenbahnkongreß. — Eröffnung der Schule 
für die Waisenkinder der Eisenbahnbediensteten. — Schwellen aus Eisen- 
beton. — Weiteres über Verstärkungsbuchsen. — Internationale Ver- 
sammlung der Transportarbeiter. — Technische Prüfung der ausgebesser- 
ten Privatwagen. — (281:) Nach dem 11. Internationalen Eisenbahn- 
kongreß. — Reform des Handelszesetzbuchs. — Vereinheitlichung der 
Büroorganisation. — Neuer Vorschlag für die technische Prüfung der 
ausgebesserten Privatwagen. — Apfelsinenbeförderung ins Ausland in 
Wagen mit auswechselbaren Achsen. — (282:) Auflösung der Hilfs- und 
Sparkasse der Eisenbahnbediensteten. — Der Voranschlag der Eisenbahn- 
kasse. — Internationale Eisenbahnbeförderung in Wagen mit auswechsel- 
baren Achsen. — Ausbesserungskosten eines Privatwagens, — Kraft- 
verkehrsrecht auf Landstraßen. — Eine neue Eisenbahn in Guatemala. — 
Eine neue Vorrichtung zur Verhütung von Unfällen auf Eisenbahnüber- 
gängen. — Die Eisenbahnen in Chile. — (283:) Erhöhung der Frist für 
den Verkauf von unanbringlichen Gütern in Abänderung der Königlichen 
Verordnung vom 8. Oktober 1921. — Kraftwagenverkehrsrecht auf Land- 


straßen. — Der internationale Behälterverkehr. — Besonderer Teer für 
den Schutz von Schwellenschrauben. — (284:) Einheimische Weinbau- 
tagung. — Die Ausfuhr von Früchten. — Eingabe von sechs Handels- 
kammern. — Verschiedene Gesichtspunkte für die Neuorganisation der 


Eisenbahnen. — Die Vereinheitlichung der Büroorganisation. — (285:) 
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Einladung zur Landesversammlung der Privatwageneigentümer. — 
Satzungen der Vereinigung der spanischen Wageneigentümer. — Beför- 
derungs- und Behälterfragen auf der einheimischen Weinbautagung. — 
Einachsige Drehgestelle Bauart „Kamp“. — Gemischte Eisenbahnaus- 
Schüsse. — Ölbeförderung in Kesselwagen. — (286:) Wiederherstellung 
der Vereinigung der spanischen Wageneigentümer. — Die Früchte- 
ausfuhr. — Der Minister der öffentlichen Arbeiten über die Eisenbahn- 
frage, — Eingabe der Kleinbahngesellschaften. — Freiwillige Gepäck- 
versicherung. — Gemischte Eisenbahnausschüsse. — Die Vereinheit- 
lichung der Büroorganisation. — Eine neue elektrische Eisenbahn in 
Guatemala. — Vorrichtung zur Verhütung von Zugzusammenstößen. — 
(287:) Auflösung und Neuorganisation des Obersten Eisenbahnrats. — 
Weiteres über genutete Bolzen. — (288:) Verbesserungen und Neubauten 
von Eisenbahnen. — Die Verwendung von genuteten Bolzen in den Eisen- 
bahnwerkstätten. — Verpackung und Versendung von Eiern. — Gemischte 
Eisenbahnausschüsse. — Luftseilbahn in Barcelona. — Die Milchbeförde- 
rung. — Eine Erfindung zur Sicherung von Planübergängen. — (289:) 
Die Vereinigung der spanischen Wageneigentümer. — Der Oberste Eisen- 
bahnrat. Errichtung, endgültige Zusammensetzung und Ernennungen. 
— Überstunden der Eisenbahnbediensteten. — Kesselsteinreiniger für 
Siederöhre. — Die Vereinheitlichung der Büroorganisation. — Die elek- 
trische Zugförderung bei den spanischen Eisenbahnen. — (290:) Der Kraft- 
verkehr auf Landstraßen. — Der Aufschlag von 15 % auf die Beförderung 
von Getreide, Mehl und Steinkohle. — Einiges Bedeutsame über die 
Industrienormung. — Wagen mit auswechselbaren Achsen zur Apfel- 
sinenbeförderung. — Der Plan eines „Expreß* für Fische. — (291:) 
Rechte der Eisenbahnbediensteten der vom Staat betriebenen Linien. — 
Arbeit der Vereinigung der Wageneigentümer. — Die Unfälle auf Plan- 
übergängen. — Kraftverkehr auf Landstraßen. Eingabe der Landes- 
vereinigung der Handelskammern. — Einige Bemerkungen über Genos- 
senschaften. — Die Eisenbahnen der Republik Salvador im Jahr 1929. — 
Die Eisenbahnen auf Kuba im Jahr 1929. — Um die Eisenbahnsatzung. — 
Die Lufteisenbahn des Hafens von Barcelona. — Der Kraftwagen als 
Ergänzung der Eisenbahn. 

In allen Nummern: Spanische Rechtsprechung. — Ausländische 
Rechtsprechung. — Verordnungen. — Tarife. — Bahnhofsdienst. — An- 
fragen. — Inländische und ausländische Nachrichten. 

Beilage Rechtsprechung. 

In der Beilage Gesetzgebung: Internationales Übereinkommen über 
den Kraftverkehr vom 24. April 1926. — Regelung des Ruhegehalts der 
Beamten der Eisenbahngesellschaft Olot-Gerona und ihrer Witwen und 
Waisen. — Entseuchung von Viehwagen. — Vereinbarung und Satzung, 
betreffend die internationale Eisenbahnordnung nebst Niederschrift vom 
9. Dezember 1923. — Überstunden. — Gepäckversicherung. — Eisenbahn- 
bezirke. — Hilfs- und Sparkasse der Eisenbahnbediensteten. — Planüber- 
gänge der Eisenbahnen. — Auflösung der Hilfs- und Sparkasse der 
Eisenbahnbediensteten. — Praktische Arbeit von Offizieren des Heers 
bei den Eisenbahnen. — Überstunden bei den Eisenbahnen. — Eisenbahn- 
Zwangsversicherung. — Eisenbahnkasse des Staats. — Verkauf nicht ab- 
zeholter Sendungen. — Gemischte Eisenbahnausschüsse. — Ergänzungs- 

timmungen zum internationalen Berner Übereinkommen. — Verein- 
barung zwischen der Generaldirektion für Verkehr und den spanischen 
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Eisenbahngesellschaften über die Ausführung des Londoner Überein- 
kommens vom 28, Juni 1929, betreffend den internationalen Paketverkehr. 
— Genehmigung des abgeänderten Plans für die Eisenbahn von Alicante 
nach Alcoy. — Abfertigung von „nichtbegleitetem* Gepäck. — Auflösung 
des Obersten Eisenbahnrats und Neuerrichtung auf anderer Grundlage. — 
Vertreter der Eisenbahngesellschaften im Obersten Eisenbahnrat. — Ver- 
tretung der Eisenbahnbediensteten im Obersten Eisenbahnrat. — Ver- 
besserungen und Neubauten von Eisenbahnen. — Vermehrung der Mit- 
gliederzahl des Obersten Eisenbahnrats. — Übernahme der Linie von 
Valladolid nach Medina de Rioseco. — Kraftverkehr auf Landstraßen. — 
Rechte der Eisenbahnbediensteten des Staats. — Verordnung über die 
Gewährung von Ruhegehalt und Witwen- und Waisenzeld bei dem vom 
Staat betriebenen Eisenbahnen. 


Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 
9. Band. Heft 10 bis 11. 
(10:) Beweislast bei Verlust oder Beschädigung angeblich mangelhaft 


verpackter Güter. — Frankaturzwang auch für leere gebrauchte Pack- 
mittel. — (11:) Tiertransport der Eisenbahn und Viehseuchenpolizei. — 
Wie müssen Zurmaschinen beleuchtet sein? — Fahrgeschwindizkeit des 
Kraftfahrers. 


Verkehrstechnik. Berlin und Wien. 
43. Jahrg. Heft 42 bis 50. Vom 17. Oktober bis 12. Dezember 1930. 

(42:) Die Fahrplanbildung bei Straßenbahnen. — (43:) Die Besitzver- 
hältnisse der Verkehrsbetriebe in den Städten. — Der Berliner Nah- 
verkehr im Jahr 1929. — Ein Jahr elektrifizierte Berliner Stadtbahn. — 
(44:) Die Betriebsmittel der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. — 
Der Propeller-Triebwagen. — Die Finanzierung des deutschen Straßen- 
baus. — (45:) Die Wirtschaftlichkeit des Personenüberlandverkehrs. — 
Die Leistungen des Eisenbahnkraftwagenverkehrse. — (46:) Die Tarif- 
entwicklung bei den Straßenbahnen in der Nachkriegszeit. — Verkehrs 
rückganz und Erwerbslosizkeit. — (47:) Neue Wege zur Klärung der 
Vorgänge und zur Verbesserung der Ergebnisse bei der Bremsung vo 
Straßenbahnwagen. — Abhängigkeit des Brennstoffverbrauchs und der 
Brennstoffkosten vom Haltestellenabstand bei den Autobussen. — Die 
Bahneinheit als Steuergegenstand. — (48:) Reichspost gegen öffentliche 
Hand. — (49:) Neue Straßenverkehrspolitik in Großbritannien. — Ver- 
kehrszählungen auf den Oberflächenverkehrsmitteln der Berliner Ver- 
kehrs-A.-G. — (50:) Stromrückgewinnung mit Verbundmotoren. — Das 
ungarische Gesetz über die öffentlichen Kraftfahrzeugunternehmen. — 
Die Verkehrs- und Wirtschaftslage der Hamburger Hochbahn. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin, 
44. Jahrg. Heft 42 bis 50. Vom 15. Oktober bis 10. Dezember 1930. 
(42:) Luftfahrtunterricht. — (42—43:) Abhängigkeit der Schnelligkeit 
der Personenbeförderung verschiedener Verkehrsmittel von der Reise- 
zeit, dem Zu- und Abgang und der Zugfolge. — (43—44:) Die Ge- 
staltung des Ablaufprofils. — (44—45:) Motorkleinlokomotiven im Be- 
trieb der Deutschen Reichsbahn. — (44:) Auf dem Weg zum Schnell- 
verkehr. — (45—46:) Durchfahrthöhen in Berlin. — (46—48:) Eisen- 
bahnen in England. — (47:) Der GVT.-Propellertriebwagen und seine 
Bedeutung für die Eisenbahn und eine zukünftige Schnellbahn. — (48:) 
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Der Einsturz und die Wiederherstellung des Friedatunnels bei Schwebda. 
— (49:) Der Zugbeförderungskosten-Koeffizient als Vergleichsmaßstab 
verschiedener Eisenbahnen. — Das Projekt der Transsaharabahn. — (50:) 
Behälterverkehr bei den britischen Bahnen. 


Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes. Paris. 
6. Jahrg. Nr. 8 u. 9. August 1930. 
Die Eisenbahnen der Balkanhalbinsel (Bulgarien, Griechenland, 
europäische Türkei, Jugoslawien). — Die Selbstkostenermittlung bei der 
Deutschen Reichsbahn. — Die neuen elektrischen Drehstrom- und Gleich- 
stromlokomotiven der Italienischen Staatsbahnen. 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien. 
82. Jahrg. Heft 43/44 bis 49/50. Vom 24. Oktober bis 5. Dezember 1930. 


(43/44, 45/46:) Zugseilkurven der Seilschwebebahnen. — (49/50:) Neue 
Verladearten für überlanges Walzeisen auf Eisenbahnwagen, 


Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure. Berlin. 

Bd. 74. Nr. 43 bis 51. Vom 25. Oktober bis 20. Dezember 1930. 
(43:) Vom Bau der Berliner Schnellbahn Neukölln—Gesundbrunnen. — 
(44:) Elektrischer Betrieb einer Kleinbahn. — Untersuchungen an 
elektrischen Lokomotiven mit Einzelachsantrieb. — (48:) Lebensdauer 
von Eisenbahnschienen. — Lokomotiven mit erhöhtem Wärmegefäll. — 
(50:) Motorlokomotiven. — Kohlenverladeanlage Helsingfors. — Ver- 
brennungsmotoren. — (51:) Rangieren in Güterbahnhöfen. 


Zeitschrift für Bahnärzte. Melsungen. 
25. Jahrg. Nr. 12. Dezember 1930. 


Blitzentladung und Blitzschutz unter besonderer Berücksichtigung des 
Eisenbahnverkehrs. 


Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Hamburg. 
62. Jahrg. Nr. 10 bis 11. Oktober bis November 1930. 
(10:) Das Gutachten der Rheinkommission. — Wasserstraßen und Eisen- 
bahnen in den deutschen Ostmarken. — (11:) Die Dringlichkeit der 
Elberegulierung. — Elberegulierung und Tschechoslowakei. — Der 


Hamburger Hafen und die Verträge mit Preußen. — Das Schienen- 
schleppschiff. 


Zeitschrift für das gesamte Eisenbahn-Sicherungswesen (Das Stellwerk). Berlin. 
25. Jahrg. Nr. 13 bis 16. Vom 10. Oktober bis 10. Dezember 1930. 


(13, 14:) Netzgruppenbildung und Verbindungsverkehr beim Fern-, 
sprechselbstanschlußbetrieb im Bezirk der RBD. Elberfeld. — Schranken- 
wärterturm bei Oberwesel a. Rh, — Die selbsttätige Signalanlage der 
Untergrundbahn Oslo, Norwegen. — (14—15:) Lichttagessignale auf der 
Strecke Dittersbach—Ruhbank. — Rückfallweichen. — (15—16:) Die Zug- 
überwachung auf der Werrabahn. — (16:) Die Sicherung der Bahnüber- 
gänge in der Schweiz. 


Zeitschrift für die internationale Eisenbahnbeförderung. Bern. 
38. Jahrg. Nr. 10. 


Streifzüge durch das neue Danziger (bzw. polnische) Eisenbahn- 
frachtrecht. 
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Zeitschrift für Verkehrswissenschaft. Leipzig. 
8. Jahrg. Heft 4. 1930. 
Planwirtschaft im Verkehrswesen. — Das Londoner Verkehrswesen. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
70. Jahrg. Nr. 42 bis 50. Vom 16. Oktober bis 11. Dezember 1930. 
(42:) Ein Beitrag zum Behälterverkehr. — Kleinbehälterverkehr. — Aus- 
ziehbare Laderampen für Leigzüge. — Beförderung von Glasballons, 
Eimern und del. in Einzelsendungen. — (43:) Das Vereinswagenüber- 
einkommen in neuer Gestalt. — Die neue Haftpflicht des Lufttransport- 
unternehmens. — Einrichtungen und Vorkehrungen für die Beschleuni- 
gung und Verbesserung der Lebensmittelbeförderung aus Italien. — Wo 
dürfen Zollpapiere hinterlegt werden? — Verkehrswerbung in Eng- 
land. — Die Wirtschafts- und Verkehrsverhältnisse der Ukraine — 
Propellertriebwagen. — (44:) Der „blinde Passagier“ im geltenden und 
künftigen Strafrecht. — Unfallverhütung bei den Österreichischen 
Bundesbahnen. — Das Blinklicht. — Das ungarische Gesetz über die 
öffentlichen Kraftfahrzeugunternehmen. — Verkehrsfragen in den. Ver- 
einigten Staaten. — (45:) Schutz der Gemeinschaft der Reichsbahn. — 
Zwei Neuerscheinungen über die Selbstkosten von Schienenbahnen und 
Kraftwagen. — Waffentrage- und Waffengebrauchsrecht für Reichsbahn- 
bedienstete. — (46:) Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — Ferngas und Eisenbahn. — 
Betriebliche Fragen bei der Durchführung von Oberbauarbeiten auf der 


Strecke. — Lehrstellwerk Altona. — Organisationsänderung im Bezirk 
der Reichsbahndirektion Karlsruhe. — Aus der Tätigkeit der Ständigen 
Ausschüsse des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. —  (47:) 


Überhöhune und Abnützung in Gleisbögen. — Reichsbahnversand von 
Steinkohlen-Brennstoffen (Kohle, Koks, Briketts) und Kohlenförderung 
im Ruhrgebiet. — Jagdpachtanteile der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft in Preußen und Bayern. — (u.48:) Das Lochkartenverfahren im 
Güterabfertigungsdienst. — (48:) Die psychologischen Grundlagen der 
nächsten Revisionskonferenz des IUÜG. und IUP. — Zur Tarifpolitik der 
Verkehrsunternehmungen der Londoner Untergrundbahngruppe. — Zur 
Frage der Prüfung des Farbensinns auf der Strecke. — (49:) Grund- 
fragen des Eisenbahn-Zollprozesses. — Der Begriff „Unfallwertigkeit*, 
ein Problem. — Direkte Tarife, — Wer ist befugt zur Abgabe des An- 
erkenntnisses der nicht sicheren Verpackung in dem Frachtbriefe? — 
(50:) Planfeststellung und Gesundheitspolizei. — Eine verkehrswissen- 
schaftliche Studie über die Personentarife der Reichsbahn. — Von Nord- 
amerikas Eisenbahnen. 


i Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 


50. Jahrg. Heft 42 bis 48. Vom 22. Oktober bis 3. Dezember 1930. 


(42:) Vortrieb des Tanna-Eisenbahntunnels in Japan. — (46:) Gas 
Fernleitungen. — (48:) Die Oder. : 


i. Herausgegeben in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
Verlag von Julius Springer, Berlin W — Druck von H. S. Hermann G. m. b. H. Berlin SW 19 


Die südslavischen Eisenbahnen 1927 und 1928'. 


Von 
Reichsbahnoberrat Dr.-Ing. Remy, Berlin. 


I. Die Statistik. 

Die beiden neuen Bände der Statistik der Südslavischen Staatseisen- 
bahnen (Statistika Zeleznica Kraljevine Srba, Hrvata i Slovenaca za 
Godinu 1927, 1928) enthalten außer den eigentlichen Staatsbahnen und den 
von den Staatsbahnen betriebenen Privatbahnen zum erstenmal die von 
anderen öffentlichen oder privaten Gesellschaften betriebenen Eisen- 
bahnen. Eine dem Band 1928 beigegebene Gesamtstatistik gestattet nun- 
mehr einen Überblick über das gesamte Eisenbahnwesen Südslaviens. Die 
Verkehrstatistik ist wieder wesentlich erweitert worden. 1927 erscheint 
zum erstenmal eine Seehafenstatistik und 1928 daneben eine Ein-, Aus- 
und Durchfuhrstatistik der Grenzübergangsbahnhöfe. Der Bericht des 
Jahrs 1928 ist mit einer Reihe reizvoller Bilder geschmückt, Aufnahmen 
Aus dem Nischawatal, sroße Brückenbauwerke, Eisenbahnersiedlungen. 
Es fehlt nur noch eine Karte und der verbindende Text, um den Geschäfts- 
bericht vollkommen zu machen. 


II. Die Wirtschaftslage, 

Im Rahmen der im Januar 1929 eingeführten Diktatur Zivkovid's 
re vom 6. Januar 1929 über die Königliche Gewalt und die oberste 
aatsverfassung) spielen die zu einem Organ des neuen Staats zusam- 
Mengeschweißten Eisenbahnen eine wesentliche Rolle. Sie sind mit ihrem 
P ersonalbestand von 70 000 Menschen das Bindeglied zwischen den immer 
noch nicht völlig in den neuen Staatsorganismus eingegliederten Ländern. 
si hat sich entgegen den Grundsätzen der Vidovdan-Verfassung vom 
TE 1921 enrenhlosson, die zentralistische Einteilung des Lands nach 
um Muster in 33 Departements aufzugeben, und hat in An- 
S E die historische Entwicklung 9 Banate geschaffen. Sie erhalten 
ar Pappea in denen sich der Zündstoff, der sonst in Belgrad zentrali 
O wurde, entladen mag. Stellenbesetzung und Schonung über- 
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lieferter Wünsche aus der politischen Vergangenheit, indem man einen 
mazedonischen Banat und einen groß-montenegrinischen Banat schuf, 
zeigen von Staatsklugheit bei der Regelung der verfahrenen Lage. Daß 
man die Banate so bemaß, daß überall slavische Mehrheiten gesichert 
sind, nimmt nicht wunder. 

Daher hält das Vertrauen der internationalen Börse an, der Dinar 
ist seit 5 Jahren stabil geblieben (100 Dinar = 9,125 Schweizer Franken). 
Der Höhepunkt der Inflation anfangs 1923 ist überwunden, in ihrem Ge- 
folge der Höhepunkt der Wirtschaftskrise der Jahre 1925/26. Unterstützt 
wurde dieser Währungserfolg auch 1927/28 durch Abstriche bei den Aus- 
gaben des Staatshaushalts. Bei 10,; Milliarden Einnahmen und ebenso- 
viel Ausgaben wurden beim Verkehrsministerium bei einem Ausgaben- 
anschlag von 2,5 Milliarden 0,5 Milliarden gestrichen. Wird der Personal- 
etat der Staatsverwaltung mit 66 % aller Ausgaben als zu hoch bezeichnet, 
so kann dieser Vorwurf jedenfalls auf die Staatsbahnen mit 49,3 % nicht 
ausgedehnt werden. 

Dennoch ist die Wirtschaftslage gespannt. Von einer die Lage 
bedrohlich beeinflussenden Arbeitslosigkeit kann jedoch nicht ge- 
sprochen werden. 90 % der Bevölkerung gehören dem Bauernstand an. 
Einen Großgrundbesitz gab es in Altserbien nicht. Obwohl man den 
Begriff auf ein Besitztum von nur mehr als 100 Joch (5700 ar = 228 Mor- 
gen) anwendet, gibt es in Altserbien nur 0,02 % Großgrundbesitzer, und in 
den neuerworbenen Landesteilen wurde der Großbesitz auf gesetzmäßi- 
gem Weg zerschlagen. Dadurch teilen sich allerdings die Rückschläge 
bei schlechter Ernte breitesten Volkskreisen mit, und die geschwächte 
Kaufkraft wirkt lähmend auf den Verkehr. 

Die schlechten Ernten drücken sich in den Getreideausfuhrzahlen 
aus und sind auch aus der Güterverkehrstatistik wiederzuerkennen. Seit 
1927 kommt der Ausfuhr eine gesteigerte Holzproduktion zu Hilfe. Jähr- 
lich werden 15 bis 20 Millionen m? Holz eingeschlagen. In der Holz- 
industrie arbeiten etwa 50000 bis 175000 Menschen je nach der Jahres- 
zeit. 2700 Sägewerke und 450 Holzwarenfabriken verarbeiten den Ein- 
schlag. 

Zusammensteliung 1. 


Getreide- und Holzausfuhr 1926 bis 1929 
in Milliarden Dinaren. 
(1 Milliarde Dinare = 20,3 Mill. RM) 


Holz und 
Holzwaren 


| 
Jahr | Mais | Weizen 
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Der Handel hat sich nach zwei ungünstigen Bilanzen 1929 zur Zu- 
friedenheit entwickelt. 


Zusammenstellung 2. 
Handelsverkehr mit dem Ausland 1926 bis 1929 
in Milliarden Dinaren. 


| 
Jahr | Einfuhr Ausfuhr 


| Unterschied 
I 

1926. .; s 7,632 | 7,818 | + 0,186 
1907... 7,286 6,400 — 0,886 
Sr Eee 7,835 | 6,445 | — 1,89 
192D S 7,595 | 7,922 | + 0,827 


Den gesteigerten Güterverkehr erkennt man aus der Zahl der be- 
ladenen Wagen, die von 1919 bis 1928 auf das Viereinhalbfache stieg. 


Zusammensteliung 3. 
Zahl der beladenen Wagen. 


Steigerung in % 


Jahr | Wagenzahl von Jahr zu Jahr gegen 1919 
1919. . | 352 000 | 
| + 27,0 
1920 447 000 + 27,0 
+ 13,2 
1921 | 506000 | + 43,8 
+ 13,1 
1922 572000 | + 62,5 
| + 22,9 | 
ae 703 000 | + 99,7 
+ 25,9 | 
1924... ll 885 000 | +151,4 
| + 6,9 | 
AOp Sa 946 000 | +168,8 
+ 21,8 | 
TEEN 1152 000 +227,8 
+ 91 
1027: AVN 1 257 000 +257,1 
+ 15,4 
112 A 1 450 000 +312,0 


Von den Staatseinnahmen in Höhe von 11,2 Milliarden Dinaren 1927/28 
ig der Verkehr aus Steuern 2,515 Milliarden tragen. Direkte Steuern 
an 1,74, Monopole 2,372 und Zölle 1,657 Milliarden Dinare. Dem 
für - tsminister stehen 50 % der Verbrauchszölle und Steuern aus Benzin 

en Straßenbau und die Unterhaltung zur Verfügung. 
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Der Pflege des Fremdenverkehrs dient das Bädergesetz von 
1930. Unter den Seebädern hat Ragusa (Dubrovnik) einen besonderen 
Aufschwung genommen. 


Zusammenstellung 4. 
Fremdenzahl in Ragusa 1925 bis 1928. 


Jahr | 1. 1. bis 1. 10. | eg Sende aha aa 
1 
pSr VASEN 19 920 12346 Südslaven 
LOB cn > ments 22 934 7600 Reichsdeutsche 
BIST aS 28 969 4003 Tschechen 
TRS ae e 31 901 3 789 Österreicher 
1262 Polen 
792 Engländer 
i 412 Ungarn 


Die im Augenblick schwierigste Aufgabe, die Währungstabi- 
lisierung, ist der Lösung nahe. Sie wird ihre Rückwirkungen nach 
den letztjährigen Erschütterungen nicht verfehlen, denn die Folgen der 
Währungfestigung scheinen überwunden zu seint. 


Im März 1930 isi das Gesetz über die Kommerzialisie- 
rungderStaatsbahnen herausgekommen. Danach ist das Anlage- 
kapital festgelegt worden und wird demnächst in dem Geschäftsbericht 
wohl bekanntgegeben werden. 


III. Die Bautätigkeit. 


Die Bautätigkeit muß mit 443 km Neubauten als sehr rege 
bezeichnet werden. Die zweite große Verbindungslinie, die Gleich- 
laufende zur Morawatallinie, nach Mazedonien von Kragujevac über 
Kraljevo, im Raškatal aufwärts nach Mitrovica zum Anschluß an die 
Linie Mitrovica—Skoplie ist im Bau. Auf der 60-cm-Spurstrecke 
Bitolj—Prilep wird das Gleis in Normalspur umgebaut, und von Pristina 
ist eine Strecke in der Richtung nach Albanien, nach Glogovei, in Angriff 
genommen. Die Verbindung Nisch—Prokuplje mit Priština ist bis 
Kur$umlja im Bau. Die planmäßige Erschließung Mazedoniens mit 
Eisenbahnen und damit die Angliederung dieses umkämpften Bodens an 
Altserbien schreitet von Jahr zu Jahr fort. In der Herzegovina wird die 
Schmalspurbahn von Trebinje über Lastva weiter nördlich bis Bileća vor- 


1 Über die Wirtschaftslage in Südslavien berichten fortlaufend Der Deutsche 
Volkswirt und der Wirtschaftsdienst. 
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gestoßen. Die übrigen Strecken betreffen kürzere Verbindungslinien mit 
Ausnahme der nunmehr eröffneten Schmalspurstrecke Beograd—Obren- 
ovac, deren Bedeutung im Archiv für Eisenbahnwesen 1930 Seite 20 ge- 
würdigt wurde. In Montenegro ist die 19,5 km lange Strecke von 
Plavnica am Nordufer des Skutarisees nach Podgorica mit 60-cm-Spur 
1927 in Betrieb genommen worden. Man plant, Niksić im Zentrum der 
montenegrinischen Wälder zu erreichen. 


Über die Bautätigkeit der beiden Jahre gibt Zusammenstellung 5 
Aufschluß. 


Zusammenstellung. 
Die Bautätigkeit 1927 und 1928. 


Nr. | Strecke | Tape | Baubeginn | Betriebseröffnung | Span 
Be BEN Be u aan: nun Deren ne Be S E ste EN Tat 
| | 
1 || Kragujevac—Kraljewo . . | 56,30 | 15. November 1926) 
2 || Prokuplje—Ploönik . . . | 21,12 | 1. August 1927 
3 | Plo&nik—Kur$umlija. . . | 12,00 | 9. Mai 1928 | 
4 || Bitoli—Prilep (Umbau in | | | 
a ET es 46,10 | 1. November 1927| | 
5 || Kraljevo—Raška . . . . || 68,85 | 1. Dezember 1927) 
6 || Raška—Kosovska, Mitro- | | | 
A E BR 64,76 | 1. Dezember 1927 1,435 
T || Priština—Glagovci . . . || 28,00 | 1. November 1928| | 
8 || Bakar—Pristanište (Hafen) || 10,50 | 15. Oktober 1927 
9 | Rogatec—Krapina . .. . . | 14,17 | 1. September 1927 
10 || Sremska Rača—S.R. Sava | 2,20 — 3. Juni 1927 
11 || Donji Titel—Knitanin . . | 8,00 | = 15. Juni 1927 
12 || Beograd—Obrenovae . . | 39,00 | 1.Februar 1926| 1.Oktober 1928 
13 | Uvac—Priboj < >... | 4,90 |- 1. August 1927 31. Dezember 1928 
14 || Trebinje—Lastva . . . . | 12,30 | 1. Oktober 1927 0,76 
15 || Lastva—Bilea ..... 25,00 | 1.Mai 1928) | 
16 || Raštelica—Bradina. . . . | 8,00 | 15. Februar 1998) 
Verbindungsgleise bei 
a 9173037 TR EU | 0,57 | m | 15. Mai A 435 
ESN ER. u.a | 1,51 | _ | 1. September 1928|) ’ 
19 Plavnica—Podgorica . . . | 19,85 _ | 1927 | 0,60 
Zusammen . . . 443,13 
Hiervon Normalspur . . . || 334,08 
0,76 em-Spur . . || 89,20 | 
0,60 cm-Spur . . | 19,85 
Ende 1928 eröffnet . . . | 76,03 
im Bau 367,10 


Im PoSarevacer Kreis trägt man sich mit dem Plan, die 76-cm-Spur- 


bahn von Petrovac über Žagubica nach Südosten bis zum Kupferberg- 
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werk Bor fortzusetzen. Ferner soll die Vollspurlinie Beograd—Pozarevat 
über Kudevo und Majdanpek nach Prahovo zum Anschluß an eine Donau- 
brücke und einen rumänischen Anschluß an die Linie nach Bukarest fort- 
geführt werden, das Schlußstück einer Verbindung Paris—Agram—Beo- 
grad—Bukarest—Odessa, für die man den stolzen Namen der „Linie des 
45. Breitegrads“* ersonnen hat. Die Pläne betreffen 140 km normalspurige® 
und 570 km schmalspurige Strecken. 


Eine Bauausführung sei besonders erwähnt, der Bau der 
Pandevo-Brücke. Diese Brücke wird dem Eisenbahn- und Straßen- 
verkehr mit der etwa 15 km von Belgrad entfernten jenseits der Donau 
im ehemalig ungarischen Staatsgebiet gelegenen Stadt Pandevo dienen. 
Der ganze nördlich und östlich der Donau gelegene Teil des Banats ist 
jetzt mit der Eisenbahn von Altserbien aus nur auf einem Umweg über 
die Eisenbahnbrücke über die Save zwischen Belgrad und Semlin erreich- 
bar. Die Brücke wird auf Reparationskonto von sieben deutschen 
Firmen gebaut. Sie erhält sieben Öffnungen zu je 160 m Stützweite. Die 
Gesamtlänge beträgt 1132,60 m. Jenseits der Donau, in dem Überschwem- 
mungs- und Sumpfgebiet westlich Pandevo werden große Flutbrücken 
den Durchgang des Hochwassers ermöglichen. Das Sumpfgebiet soll 
trockengelegt werden. Die Bahn kann daher im übrigen auf einem 
Damm geführt werden. Brücke und Damm dienen sowohl dem Eisen- 
bahnverkehr wie dem Fuhrverkehr. Zunächst liegen die eingleisig® 
Strecke und der Fahrweg zwischen den Hauptträgern. Wird später ein 
zweites Gleis verlegt, dann soll je ein Fahrweg für jede Richtung auf 
Kragträgern außerhalb der Hauptträger angebaut werden. Die Strecke 
Belgrad—Pandevo beginnt im Hauptbahnhof Belgrad, führt im Bogen 
am Save- und Donauufer entlang bis zum Schlachthof und schwenkt dann 
in die Brücke ein. Die Absicht, die Strecke einmal durch den Kalimegdan. 
die alte Bergfeste Belgrads, im Tunnel durchzuführen, wird wohl sobald 
nicht verwirklicht werden. Die Gesamtkosten des Baus werden auf 20 
bis 25 Millionen RM angegebent. 


IV. Die Betriebslänge. 


Bei den Betriebslängen können zum erstenmal die Längen der in 
Privatverwaltung stehenden Bahnen und die Gesamtlänge des südslavi- 
schen Eisenbahnnetzes, die bisher nur schätzungsweise bekannt waren, 
angegeben werden. 


1 Nähere Mitteilungen in der Bautechnik 1927 S. 507, 1929 S. 74 und 846, 
1930 S. 354, 
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Zusammenstellung 6. 


Verteilung der Spurweiten und Betriebslänge. 


Staatsbahnen u. Er : 
Spur- bahnen im Saatebatioh Privatbahnen | Gesamtnetz 
Weite = T | z 

in km in % in km in % | in km in % 
1927 | 1928 | 1928 1927 | 1928 | 1928 || 1927 | 1928 |1928 
elle OT 


| 
en 6754,0 | 6787,7 74s | — — — 6754,0 | 6787,7 | 67,9 
ra ee — = 182,5 | 182,5 20,9 | 182,5 | 182,5 1,8 
»6 m || 1807,0 1942,5 21,2 674,4 | 674,4 79,1 || 2496,0 | 2633,6 26,3 
Es (14,6)! (16,7)! | 
n T 407,8- 410,6 gsh- — || 4078| 410,6 4,0 
| 8968,3 | 9140,s | 100,0 | 871,5 | 873,6 | 100,0 | 9839,8 |10014,4 | 100,0 


& Bei einer Bevölkerung von 11,855 Millionen Einwohnern kommen 
ss > 000 Einwohner 8,447 km Eisenbahnen und bei einem Flächeninhalt 
on 247 852 km? auf 1 km? 4,04 km Eisenbahnen. 


Zusammenstellung 7. 
Neigungen und Krümmungen der Staatsbahnstrecken. 


SEE et Ti ra eine re a 


Es liegen inteiner bei einer Spurweite von vom ganzen 
Neigung 1,435 m 0,76 m 0,60 m Netz 
% % 
l:o 
bis 1 : 200 
1:199 bis 1 :100 
> bis1:40 
Mehr als 1 :40 
100,00 
K bei einer Spurweite von vom ganzen 
Es liegen 


Netz 
% 


in der Geraden 

einem Halbmesser 
500m und mehr 
499 m und weniger 


von 
von 


ur 
a 


1 er 
über 14,6 km und 16,7 km fehlt die Auskunft. 
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Von 9072,6 km Gesamtlänge haben 572,7 km Strecke doppeltes Gleis 
des normalspurigen Streckennetzes von 6784,5 km Länge. Die Gleis- 
längen betrugen in Kilometern: f 


N 1928 1927 
| ——— 
bei den normalspurigen Strecken ....... | 9 406,9 9 133,8 
bei den 0,76 m-Schmalspurstrecken ...... | 2 229,0 2 204,5 
bei den 0,60 m-Schmalspurstrecken . ..... | 441,2 442,0 ___ 
zusammen . . . || 12 077,1 11 779,8 


Zusammenstellung 8. 
Mittlere Betriebslängen der Direktionen 1922 bis 1928. 


S 
|l 


Direktion | 1922 | 1928 | 19294 | 19% | 192% | 1927 | 198 
| | | | 
Beograd.. . . || 2418,6 | 2442,9 | 2529,7 | 2629,9 | 2638,7 | 2701,7 | 2811,5 
Zagreb... . . 2672,8 | 2352,3 | 2049,2 | 2055, | 2055,5 | 2102,0 | 2160,0 
Ljubljana . . . — | — | 11880 | 1133,9 | 1185,0 | 1141,6 | 11208 
Sarajevo Be 1022,35 | 1022,3 | 1006,1 | nn 1014,4 | 1027,8 
Subotica 1625,8 | 1945,8 | 1945,s | 1931,5 | 1940,8 | 1993,6 | 1946 
Zusammen . . . 7739,0 | 7768,8 | 8675,9 | 8756,9 | 8776,1 | 
Zunahme as 9236| ao ae] a| a9 
S 
1 333,6 km 


Unter den Strecken der Direktion Beograd ist 1928 die bestehende 
39,6 km lange Strecke Zabrešje—Valjevo (76-cm-Spur) als Staatsbahn- 
strecke aufgeführt. Dazu kommt die neue Strecke Beograd—Obrenova® 
(39,6 km). Nicht vom südslavischen Staat, sondern von den Griechischen 
Staatsbahnen betrieben wird die 16,9 km lange Strecke Bitolj—Kenali, die 
Anschlußstrecke an die Linie nach Saloniki über Vodena. Im übrigen 
sind innerhalb der einzelnen Direktionen eine Reihe von Verschiebungen 
eingetreten. Die beiden Strecken Celje—Velenje und Pesje—Skale, bis- 
her in Staatsverwaltung, sind verstaatlicht. Die Längenmessungen sin 
in zahlreichen Fällen berichtigt worden. 


Zusammenstellung 9. 
Verteilung der Spurweiten auf die Direktionsbezirke 1928. 


Spur- 
weite 


Beograd Zagreb Ljubljana Sarajevo 


1129,2 | 107» | 1946 | 9026 
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Zusammenstellung 10. 
Privatbahnstrecken im Staatsbahnbetrieb 1926 bis 1928. 


5r e e ae Lu 


| rei 
Jahr | Eyaawmehye Zusammen 
| 45 m | 0,76 m 
1926°,1. . 3 329,3 | 106,6 3 435,9 
1927 i| 3 351,2 106,9 | 3 458,1 
1928 . 3 286,0 106,6 | 3 392,6 


Zusammenstellung 1l. 
Betriebstellen 1926—1929. 


1928 Spurweite 


I 
i | Zusammen 
1435 m | 076 m | 0,60 m 


1926 1927. 


j] 
Baähte pers 1045 | 1085 | 801 | 228 14 1043 
e 7... 1 487 437 | 89 | 7% = 435 
; destellen NE Hiig 40 80: iaaa © eah TEE 41 
üzungstellen: l- > 89 100 25 36 |49 110 


1619 | r62 | 1215| 351.) 8] 1629 


Die technische Einrichtung der Stationen der Normalspurstrecken 


ist ; 
t in den letzten drei Jahren wie folgt fortgeschritten: 
1926 | 1927 1928 
Stati AP 
Sein mit Signalabhängigkeit. . o... 805- | -849 854 
Sr mit zentraler Weichenstellung . . . . . . | 183 178 180 
Wan nen mit elektrischer Beleuchtung. . . . . . 159 | 161 174 
ie ET ea a a 292 297 302 
RE N Kahn 1899 | 1902 1918 


V. Der Personalbestand. 


eine in. r Aufteilung des Personalbestands ist seit dem Jahr 1928 
die Zahl Pinerung der Unterteilung vorgenommen worden. Daher sind 
ohne ee innerhalb der einzelnen Sparten mit den früheren Jahren 
ea Kenntnis der statistischen Verschiebungen nicht zu ver- 
nicht T ; uch yar scheinbar bisher das Personal der Hauptwerkstätten 

rich er Statistik enthalten, wie eine Fußnote in dem Geschäfts- 


Samt at erkennen läßt. Daher die auffallend höhere Zahl des Ge- 
Personals ab 1927. 
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Zusammenstellung 32. 
Personalbestand 1926—1928. 


m 


| 1926 1927 F 1928 in % 1928 

Beamte 1. bis 3. Klasse .... . | 7641 8141 | 8180 11,2 
Angestellte 1. bis 3. Klasse . . ... | 17385 18 987 19167 26,3 
Bürohilfskräfte. .. . b. n -.-».- 5170 2711 3 291 4,5 
Handwerker . IARE 3 40. as 9385 14 9972 20,6 
Kst. i. me. oa | 40442 | 270462 37,0 
Vertragsangestellte . . . ..... 168 192. | 182 0,4 
Gesamtpersonal . 2 2 22.2.2. 619537 | 70473? 72 863? 100,0 
SEL Betriebskm . ......% 7,06 7,87 8,03 — 
Gesamtpersonal ohne Hauptwerk- 

stätten und Hauptmagazine . . . 61 953 62 394 61 866 — 


Zusammenstellung 13. 
Neue Verteilung des Personals 1928 auf die Hauptdienstzweige. 


Zentralverwaltung i 
Verwaltungsdienst der Direktionen . . . . 2417 | 38 
Bahnbewachung und Bahnunterhaltung . 21155 | 29,0 
Bahmhofsdienst a... erden» 16 245 22,2 
RITTER ER | 5580 7,7 
Betriebsmaschinendient . ....... ı 4991 6,9 
Betriebswerkstätten . .. .. <... 11 367 15,6 
Hauptwerkstätten. .- < i s a oor | 9373 12,9 
Gas und Elektrizität (Kraftwerke) . . . . 456 0,6 
72863 | 100,0 


Zusammenstellung 14. 
Neue Verteilung des Personals 1928 auf die Direktionen (ohne Werkstätten): 


Beograd Zagreb | Ljubljana Sarajevo | Subotica 
—— 


Direktionen und Verwaltung . 645 
Bahnbewachung und Bahn- 
unterhaltung... . . . - 5 386 
Bahnhofsdienst ..... . - 5100 
Zugtlianstt irrt: heulen ori | 947 
Betriebsmaschinendienst 


Betriebswerkstättn . . . . 
Gas und Elektrizität (Kraft- 
Makea sienn eral fs | 


t ohne Hauptwerkstätten. 
? einschl. Hauptwerkstätten. 
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VI. Die Fahrzeuge. 


Zusammenstellung 15. 


Es kommen auf 1 Betriebskm 
bei den Strecken der Spur- 
weite 


Spurweite Zusammen 


1,135 m | 0,76m | 0,60m 
0,29 0,51 
05 | 0,21 
36. | 2,10 
| 


Br Deniach, sind innerhalb zweier Jahre 90 Lokomotiven, 184 Per- 
ande agen und 2076 Güterwagen beschafft worden. Weitere Beschaf- 
auf 2 auf Reparationskonto sind geplant. Südslavien hat in vier Jahren 

teses Konto 241,2 Millionen RM erhalten. Nach Fertigstellung der 


gro 
ßen Brücken sollen die Mittel vornehmlich für Fahrzeuge aufgewen- 
et werden. 


VII. Die Betriebsleistungen. 
Die Betriebsleistungen sind seit dem Jahr 1926 gestiegen 
bei den Lokomotivkilometern 1927 um 3,7 %, 1928 um 3,8 9%, 


bei den Zuskilometern 1927 um 4,9 %, 1928 um 6,6 %, 
bei den Bruttotonnenkilometern 1927 um 3,0 %, 1928 um 94%. 


Rn ae Schnellzugkilometer haben mit 5,5s Millionen im Jahr 1926, 
a hnsn im Jahr 1927 und 5,346 Millionen im Jahr 1928 eine Rück- 
8 erfahren. Die mittlere Achszahl betrug bei den 


| 1926 1927 1928 
u 
Schnell 
ee le A > | 26,2 25,2 26,4 
Ren se ee | 205 17,6 23,3 
Zügen (einschl, Eilgüterzügen) . . . 21,6 221 | 25,6 
Gü (ohneEilzüge) 
Teia ee ane RE g 61,2 61,1 61,4 
Er m 19,1 22,7 47,2 


PN RÄT A) 


Betriebslänge 
Lokkm insgesamt 


PA. el E © 


Hiervon: 
ANSSCHNONERBEN. neuen ts nennen»; 2 
in.Porsonenzugn .. er eo, 
in gemischten Zügen... 2... 
in Eilgüterzügen 
in Güterzügen 


in Bau- und Dienstzügen 


ER TE FORINT EEE N 


erh 6; SS 


Zusammenstellung 17. 
(Zusammenstellung 16 siehe S. 324). 


Betriebsleistungen im einzelnen 1927 und 1928, 


8 07 0 F 


Vorspanndienst km 
Verschiebedienst km ! 
Ohne Dampf km ? 

Ruhe unter Dampi km? 


Ve E E ae e 
nahe a o LE CRNA 
R ANANO E e 


6° To o O RDS 


km insgesamt auf 1 Lokomotive 
Zugkm insgesamt ...... 
Hiervon: l 

in Schnellzügen. 


in Personenzügen 


re AOR O K o ST a 
0 ee a Bee e 


in gemischten Zügen 
in Eilgüterzügen 
in Güterzügen 


ee een ie 
ee Er N ER OO 


in Dienstzügen 


Er ER St Zr OT en, ı 


re Er 
60-em-Spur 76-em-Spur Normalspur 
| 1m | 1928 1927 1928 1927 1928 
407,3 410,6 1807,0 1942,5 6754,0 6787,7 
1290347 1525 654 15 108 857 16 156 125 52 952 793 55 267 599 
370.523 196 357 5 358 006 5 289 167 
| 2137217 2365 667 11 093 619 11 106 844 
! 1 468 057 5 728 054 
985 46 247 7: 777 5 
985 461 1247 738 2177729 ar 5 806 701 ahead 
4505 237 5132 614 14 585 370 12 975 291 
106 260 44 951 398 216 383 994 
| 4760 5 998 | 18 652 20 239 18 933 19323 
E. = | 695 533 862.067 1729 514 1797 429 
| 2$ = 999 053 1188 254 850 286 955 614 
213 402 219 420 2 745 972 3 049 812 9 870 810 11372154 
989 205 495 253 2312382 1183 491 
hie 63099 382128 536 466 943 776 1436 691 


AKTS T ZI OOE) 


Achskm 
Achsen auf 1 Zug 


eu Bann O G 


in Schnellzügen. s . kera d 


in Personenzügen 


in gemischten Zügen 


Gelee e Ze 


in Eilgüterzügen 


Nm os ar 0 ;6 Ne ne 


in Güterzügen 


we, ir u KA o 


6.233 7335 27371 29 162 
916 324 1193 095 8 896 193 9 901 197 
— | — 364 223 195 784 
270539 | 274 832 2 004 894 2 352 489 
109 428 | 129 121 ) En 1444 143 
u -- 808 172 
517 663 | 764 911 4292 124 5 058 026 
18 694 24 231 99 628 42 583 
| | 
52,8 -— -— — 
21 945 538 29 207 552 417 840 315 483 402 882 
23,9 24,5 50,6 48,8 
en = 26,2 33,4 
ich t> 27,9 29,7 
— - | $ 36,1 
= -— J His 71,7 
= | 68,0 58,3 


! 1 Stunde = 6 Lokkm. 
2 1 Stunde = % Lokkm. 
3 1 Stunde = 3 Lokkm. 


26 319 27052 
36 045 385 37 801 135 
5 185 759 5150117 
10 797 293 11 046 035 
5 757 951 
5 591 937 2947.692 
14 027 873 12 514 328 
392 523 385 012 
1391 976 887 |1 524 506 764 
32,8 40,3 
25,2 26,2 
16,8 21,9 
22,9 
| 187 62,3 
59,7 65,0 


TZE 


‘BZGI Pun I26T uouqequəsiq uəyəsravspns q 


'SZ6T pun 2761 UOUEqUOSIT UOOSTARISPHS Aq 


EZE 
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Zusammenstellung 16. 


Betriebsleistungen 1926—1928. 


Betriebskm (mittlere des Jahrs) 8 776 


51 725 349 | 


Lokkm Normalspur .... 2.2... 


RE ER 13 687 517 15 108 857 
WICM-DPUE 22 une er 1 462 300 1290 347 
Lokkm insgesamt .....- 66 875 166 69 351 997 
Lokkm auf 1 Betriebskm . . . 7621 7747 so 


Zugkm Normalspur . ........ 34 457 350 36 045 385 37 801 13% 
JOOU os m... er. rn a a 8 333 354 8 896 193 
60 msp e S ne De 913 938 916 320 


Zugkm insgesamt ...... 
Zugkm auf 1 Betriebskm . . . 


Bruttotonnenkm 
No cn EEE. 11 435 365 000 | 11 667 430 000 
WemSpm E 1448 955.000 | 1611329000 | 1 826 254 000 
Be ee 32 626 000 29 195 000 36 626 000 
Bruttotonnenkm zusammen . . || 12 916 946 000 | 13 307 954.000 | 14 567 808 000 
Bruttotonnenkm auf 1 Betriebs- 000 
ER A RES 1471 848 1 486 000 1 606 


Normalspur a 2.83 22... 5: 


GO cm-Spur 2. 


Nutzkm auf 1 Lokomotive 
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Zusammenstellung 18. 
Brennstoff- und Ölverbrauch. 


Il 
H 


Auf 1 Lokomotivkilometer 


Auf 1000 Bruttotonnenkilometer 


Jahr ————_ aÁ _— 
Brennstoff Ül- u. Schmier- Brennstoff Ül- u. Schmier- 

| in kg | stoffe in gr I in kg stoffe in gr 
Normalspur 1927. . . 25,0 100 110 460 
"6. 1928... -f 24,7 103 108 449 
cm-Spur 1927. . | 14,7 105 137 989 
60- F98.. M 14,9 111 132 982 
em-Spur 1927. . | 8,7 113 _ _ 
1928. .| 9,4 103 — — 


7 Die Zahlen für den Öl- und Schmierstoffverbrauch sind sehr hoch. 
ne Kenntnis der Unterlagen läßt sich kein Urteil über die Ursachen 


fällen. 


Zusammenstellung 19. 


242 
38 


Zu- 


| Sonstige | sammen 


377 
56 


Gesamt- 


438 


Unfallstatistik. 
Se 
Jahr S | Entglei > Stralen 
purweite Pa - |sammen- | kreu- ws : 
| sungen | stöße | zungen | Unfälle ee zahl 
| 
197 | Normalspur .... 33 22 80 
16-cm-Spur . . . 10 3 5 
— 60-cm-Spur . . , 2 En = 
1928 Normalspur . . . 50 40 25 
T6-cm-Spur ...ı 13 6 1 
60-cm-Spur . a | 1 gå di 


Zusammenstellung 20. 


m Betriebsunterbrechungen. 


Jahr 


Ta r A E Y 


Schnee 


| Zugentglei- 


Über- sungen 
schwem-| und Zu- 
sammen- 

mungen stöße 


Andere | 


Ur- 
sachen 


Zu- 
sammen 
|je Spur- 
weite 


Gesamt- 
zahl 


6 15 2 24 

1 6 2 9 34 
= u = 1 

2 37 2 41 
= 16 2 19 62 
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Zusammenstellung 21. 
Opfer der Unfälle. 
Auf 1000 000 
Getötet Verletzt Personen- 
Jahr | kilometer 
Rei- |Bedien- (Prem de|| Rei- |Bedien- (e emde] Ge- | Ver- 
sende | stete | sende | stete | tötet letzt 
| 
1927 Normalspur. . c. ul 63| 92| -25| 119| 7410,08 | 0,119 
76-cm-Spur....... 3 9 6l 8 2 3 || 0,066 | 0,114 
GOCEN o e ee o s > -- 1 =| — — 1 S 
Zusammen 
N ze | PAn 
| auf 1000000 
Reisendekm 
| | Reisende: 
1928 Normalspur ....... 28| 66] 113) 48 7| 88 | 0,014 | 0,025 
76-em-Spur . 2. 2... 4 5b| 2 g| 24 7 || 0,014 | 0,031 
60-cm-Spur . . ... e. je ee | 2 = — — 
—— 
Zusammen | 32 71 | 1261 -57 | 123 | 90 — r” 
| 


VIII. Der Personenverkehr. 


Im Personenverkehr hielt die Steigerung an, 1926 auf 1927 fuhren 
9,3 %, 1927 auf 1928 6.1 % mehr Reisende auf den Staatsbahnen. 


Zusammenstellung 22. 


Zahl der Reisenden. 
DET ze nn ET Fan ZB 2 ne 3 Een 


76-cm-Spur 


60-em-Spu: 


r 


Zusammen 


Jahr Vollspur | 
1924. 34 858 116 
1925 34 026 349 
1926. 35 795 642 
1927 39 546 065 
1928. 42 116 092 


4 893 228 
\ 5 782 439 
6 001 697 
6 430 808 
6 625 817 


204 029 
219 254 
231 851 
180 769 


222 095 


40 028 042 
42 029 190 
46 157 642 


| 
39 965 373 
| 
| 48964004 
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Zusammenstellung 23. 
Personenkilometer, Personen auf 1 Betriebskilometer, Reiselänge. 


‘Jahr | Personen- Personen auf 1 Be- Reiseliinge 
| kilometer | triebskilometer km 
| I 

3 13,77. A RE FRE DR SH ren. Ei ER 1 579 651 146 4 605 39 

I92DBE. -heon PERS Alain | 1629098872 | 4569 41 

19268t. l 8E e . + Dil 219734883270 | 141789 47 
19274 Vollepur: „u es. . 1829264129 | 5 857 46,3 
76em-Spur ...... 270 932 490 | 3559 | 42,1 
60 em-Spur ...... 9 472 064 459 | 52,4 
Zusammen 1927... 2 109 668 683 5155 46,0 
1928’Vollspur `.. e. o 1937773621.. | 6 235 46,0 
LO CMNpUE o als n 291 702 814 347 44,0 
60 cm-Spur ...... 12440481 | 541 | 56,0 
Zusammen 1928 .. . 2 241 916 916 5397 | 46,0 


Zusammenstellung 24. 
Verteilung der Reisenden auf die Wagenklassen für 1928. 


Vollspurige Bahnen 76 cm-Spur Bahnen 
in in 
Wagen- Schnell- | Personen- Schnell- | Personen- 
klasse zügen zügen zusammen Zügen zigen zusammen 
% % % % Be 10% 
| i 
E a 0,98 0,02 0,10 0,03 0,08 
A RR 0,71 1,94 2,65 0,09 2,37 2,96 
Ir, 40% 2,25 78,68 80,93 0,29 50,82 51,11 
ErmäßigtePreise 16,32 | 16,32 15,69 15,69 
Ay). % — | — | — — | 30s 30,21 
— |l — 100,0: | — — | 100,99 


IX. Der Güterverkehr. 
Zusammenstellung 25. 
Entwicklung 1924 bis 1928 (einschl. Dienstgut). 


aaa Iaa 


| Tonnen l Tonnen- 
. Mittlere 
Tonnen- auf 1 km | kilometer auf |w 4 
Jahr Tonuen kilometer Betriebs- | 1km Betriebs- i irh 
eite 


linge länge 


IE am: o 21093286 | 2268455209 | 2481 261.465 107 
s Fe 21427268 | 2435431701 | 2447 278 116 114 
AB an. i 21324390 | 2921062389 | 2430 | 332848 187 
een 21903427 | 3193684763 | 2446 | 356705 | 146 
1928... UIDE „.. 22044508 | 3821340676 | 2430 | 421196 | 17 
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| I 
| | Tonnen Tonnen- 
| Mittlere 
| Tonnen- auf 1km | kilometer auf 
Jahr | Tonnen kilometer | Betriebs- I km Betriebs- eini 
| länge | länge nn 
Hiervon: 
1927 Vollspur . . 17925007 | 2675 674808 2 655 396 273 149 
76 em-Spur . 3900518 | 509470324 | 2159 281 943 131 
60 cm-Spur . 77 902 8539 631 198 | 21 663 107 
1928 Vollspur. . . 17799861 | 3190892690 | 2635 | 472424 179 
76 cm-Spur . 4 139 737 620 618 655 2170 325 306 150 
60 cm-Spur . 104 910 9 829 331 255 23 944 94 


Bei einer Steigerung der Tonnenzahl um 3,37 % sind in dem Zeit- 
raum 1926 auf 1928 die Tonnenkilometer um 30,6 % gewachsen, und er- 
staunlich ist das Anwachsen der mittleren Versandweite von 137 auf 
173 km. Bei der Güterbewegungstatistik treten der Ausfall der Ernte 
und die Ergebnisse der Viehzucht in ihrer Rückwirkung auf den Eisen- 
bahnverkehr deutlich in Erscheinung. Der Holztransport ist stark ge- 
stiegen gegen 1926: 3,15 Millionen Tonnen im Jahr 1928 gegen 2,sı2 Mil- 
lionen Tonnen im Jahr 1926. 


Zusammenstellung 26. 


Monatsbelastung im Güterverkehr 1928. 


| | 


Monat | Vollspur 76 em-Spur 60 em-Spur 
| | 
SONAE Ao Een | 927 296 | 205 613 — 
a a A S 1 023 627 | 215 404 | -— 
BETEN | 1 155 953 238 458 — 
De, yoa an de 1 070917 232 293 — 
e a ER 1128 558 | 270 665 — 
SOR ea a a 1 152 076 | 266 570 — 
Jul ee ins 1149 432 289.098 | — 
ETa PS RA TE A 1 287 602 297.232 — 
September. anap s ie 1 483 569 299 780 — 
OKbObER: = use a 1596 695 308 563 — 
November. minimak ma e 1 573 092 291 377 — 
PENE riria o CEPAP SE 1 264 095 | 254 430 — 
Öffentlicher Verkehr... . 14 812 912 | 3 169 483 66 870 
Dienstgut! s o Ae ie a 2 986 949 970 254 38 040 
(20,2%) (30,6%) (56,8%) 
Zusammen . . . . 17 799 861 | 4139 737 104 910 


Innerer Verkehr . . . 


Breänhülz rn ee ke 
Pironato 2.4.0, er lan. 473 468 
Eisen- und Stahlwaren . . . ... 326 418 
Gemischte Produkte . . . .. 404 402 
E as ee 558 750 
MOE al SrL E n Ibe 464 094 
Rüben. 0... a BED 717.065 
Sand und Kis ....:...5%% 211 461 
Bohmitthols = & „er ara E 3 139 501 
C E AE a EERS EE, (842 766) 
P AT T a saae, 430 742 
Steinkohle und Brikette ..... 2 768 085 
Netzen. Malen... 2.2. SR ii, 367 588 
Zoona OT, l =... SIR DDR... 260 070 
TER NE ER LA AUR 817 730 
Magerschweine . . 2.2... Stück 212171 
Mastschweine . ...... i, 637 867 
Pferde, Füllen... .... $, 62 917 
BÜRO, 2. b 219 871 
Schafe, Lämmer i <i gas 5 817 667 
Dee... 2.1: 2.0 sh i 75 535 
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Zusammenstellung 27. 
Innerer Verkehr. Einfuhr, Ausfuhr und Durchfuhr 1927 und 1928 
(Frachtgut). 


12 522 151 


734 877 4,0 

2 429 128 13,5 

2 284 753 13,0 

| 18235 548 100,0 || 17970909 | 100. 


Zusammenstellung 28. 
Hauptgruppen des Güterverkehrs 1927 und 1928 in Tonnen und 
Hauptausfuhrartikel in Tonnen. 


Vergleichswerte: ! 1926: 309 281 


2.206 720 
373 236 
262 414 
387 541 
437 201 
494 500 
887 748 
255 913 

3 149 432 

(239 782) 
514 486 

2 538 143 
515 625 
329 351 
658 471 


130 906 
315 578 
51 035 
168 936 
1015 153 
37 293 


3 1926: 
? 1926: 201460 (1925: 326 826) ° 1924: 


Hiervon Ausfuhr 


1927 1928 


5131181 | 534206 
381298 | 340989 
473572 1750 

13 141 17156 
929464 | 907109 
(203145) | (90544) 
55 661 51160 

19 7845 94 921 

47 474 18 820 
381412° | 150939 
31702 21 926 

81 702 55 633 
348138 | 453376 
25 990 873 

63 500 


18650 (1926: 122454) 


7 im Schnittholz enthalten. 


22° 
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X. Bahnhof-, Seehafen- und Grenzübergangstatistik. 
Zusammenstellung 29. 
Die verkehrsreichsten Personenbahnhöfe 1926 bis 1928. 
| Zahl der Reisenden 
1926 | 1927 | 1928 

ZART D . 2... S a e 1 388 083 1523 113 1 490 020 
DOORLERRES 2 10, BEL GS S 1 087 707 1114767 1102 275 
Linbliana 2 "2°... RE 395% 888 625 928 968 1004154 
SAE A PR E 503 697 645.168 816 219 
a E aan sa: A 582 266 498 945 609 176 
SOMDOR TL AREF  DHEESE, 352 726 413 620 540 391 
SBEBISVONR SE ei EIER e 408 967 469 989 | 512 595 
BL N ar N 338 102 490 511 456 496 
WAnKOVGRE EEE, HE Ga 242 934 319 207 427 786 
Ge ea Bm REN. ASTES, 401 169 412 270 426 077 
Nork Sa reelle. Aa! 422 466 | 443 212 397 959 
Skopha cns i a 384170 | 330 625 380 258 
E aa Aa 320 600 329 798 875 079 
Termine; | COITA AO, i 2785676 | 318 749 363 241 
NIE LIE NT 348 442 356 337 355 509 
Zagreb Sava. i ppa o Io 330 192 328 674 321 460 


Zusammenstellung 30. 


Die verkehrsreichsten Güterbahnhöfe. Versand und Empfang in Tonnen. 
Geordnet nach dem Ergebnis 1928. 


M 


Frachtgut-Versand 
Bahnhof 


493 478 


1928 


OEN Se e a a 298 335 306 683 | 335 132 
EENIA E a s a d» 56 853 165 376 325 388 
ZEROON I en. 90 238 66 103 293 781 
Haste... un... 64413 76 231 235 412 
Susak Hafen a Me ae 15 817 176 671 223 275 
OOE ne ea 121 289 200 729 222 719 
Sivas RT. o- . SEME y ı 165 314 203 883 216 248 
KEKEE S pea NSA E N s 73 547 98 085 185 269 
DUHR ene 2 a 2 S 50 984 192 158 179 621 
Kreka 27 ETOR 108 971 118 366 170 170 
Mala Kiena cal. sanpa a 108 146 75 937 165 663 
DENIKA ENT EA een 53 779 60 648 153 756 
ForidOVI6h A a Peer 137 225 165 087 153 405 
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Trep HET En niNnuE 
Bahnhof — > 
1926 | 1927 | 

Sußak Hafen . 2 arn, 1950 | — | 532 770 
Zagreb... naNO Tab. . 215688 | 6108s | 517418 
TEE 541 299 480 149 406 591 
VERS SEELEN 119 567 9 853 | 374 618 
Nba nE EA, 2.2 1.6. ao 227 513 239 685 357 534 
Dübrovmk na eg 196 892 239 433 | 292 697 
SAVO AR) ee o g 215 479 198 012 | 283 043 
SETIS 3 2 A 10 640 322 | 268 667 
SUDOLICH o e e o a S 221 341 | 244 711 | 252 753 
Beograd Klanica . ..... 251 184 | 309 113 230 988 
SDIO Ea aa aa ao 29 534 | 1988 224 659 
Osek tme a ee. 98 227 9709 | 214 266 
NOyiuVebası 22 Saas 291 968 158 294 212 425 


Seehafenstatistik 1927—1928. 

Zu der Seehafenstatistik wird nachstehend eine kurze Übersicht 
über die Hafenanlagen gegeben. Die adriatische Küste ist annähernd 
5200 km lang und besitzt 363 Häfen und Landungsplätze. Der Hafen 
Sušak besitzt wenig Ausdehnungsmöglichkeiten. Daher soll er durch 
Bakar entlastet werden. Die im Bau befindliche Hafenverbindungsbahn, 
die die 240 m höher liegende Eisenbahnstation mit dem Hafen verbinden 
soll, ist unter den Neubauten erwähnt. Die Aufwendungen für die Häfen 
steigen, 1929 wurden sie gedrosselt. Sie sind, absolut genommen, be- 
trächtlich (30 Millionen Dinare = rd. 2239000 RM). 


Zusammenstellung 31. 
Südslawische Adriahäfen. 


Gleis- 


Hafen. Nutzfläche länge Kailänge Schup- 

Haten geb ER Ban kaadon | Hana Ban fläche 
m? m? m? m m m? 

ER SE E 100 000 14 680 | -— 1700 1661 — 2 
ET ren RE 50000 || 21000 -= — 1200 |- — — 
Sibenik E eTA e 272 500 37 780 jas 000, 2900 || 1308 | 340 = 
Be. 728029 | 19680 871 norm. | 1451 | — 2i 

1380-76 cm 

Metkowié ... ... 119 000 5264 — 1564-76 cm 1050 u er 

Dubrovnik... 2... 500 000 || 40000 | — 1.000 970 —- 1 086 
Zelenika:......... ... 698 — — — — — — 


Die südslawische Handelsflotte ist durch Aufteilung der öster- 
reichisch-ungarischen Flotte unter Italien und Südslawien 1921 entstan- 
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den. Sie enthält etwa 60 große Dampfer. Im Personenverkehr wurden 
1928 1945320 Reisende befördert, darunter 172854 im Verkehr mit dem 
Ausland. 


Zusammenstellung 32. Zusammenstellung 33. 
Entwicklung Warenverkehr 

der südslavischen Handelsflotte. der Häfen. 

Jahr BR Tonnen Jahr Mill. Dz. 
a m nz, i] 

1921 114 388 1925 19,27 
1922 136 807 1926 19,39 
1923 146 205 1927 | 22,35 
1924 151 253 | 
1925 190 691 | 
1926 231 774 | 
1927 268 882 
1928 278 000 


Zusammenstellung 34. 
Grenzübergangstatistik 1928. 


Tonnen von fremden 


indern 


| Tonnen nach fremden 
indern 


Grenzübergang! 


I I 
Durch- Zu- x | Durch- Zu- 
Ausfuhr | ful fi men | Einfuhr | fuhr 


sammen 


Fama g o7 IPS mh 72334 | 66142 | 138478 || 37518 | 64103 | 101616 
BalskiJntb sit ;uanaark 650 956 | 498.662 11149618 || 101942 | 541108 | 643 050 
Battita AE PE P. 112 381 9596 | 187179 | 196 775 
Kranjska Gora J 36 065 12 972 — |1292 
E S E E a E e e 141 738 86 552 | 243 467 | 330019 
BEERD eoa o e o 28 611 7432 1604 | 9036 
Dravograd Meža Ö 534 6058 | 35966 | 42024 

Ne ER 192 426 213 925 | 385590 | 599 515 
Radkersburg Ö ..... 4341 638 == 638 


Kotoriba U 2.2. 0... 114244 | 61229 | 175473 | 11555 | 117560 | 129115 
Koprivnica U. ..... 396347 | 54851 | 451198 | 45897 | 61873 | 107 770 
TEE N, heben. 97.085 175 | 972860 6249| 4275| 10524 
Beli Manastir U . . . .. 3595| — | 35985 | 29282 18 | 29300 
Subotia U... 235195 | 2608 | 237798 | 108655 | 416654 | 525 309 
HargaU ........ | 112204 98 | 112302 | 3789 | 43658 | 47447 
Baratsko Arandelovo U R 166 | 9318| 49484 — | 6749| 6744 
Velika Kikinda R .. 33385 | 69500 | 102885 14891| 74065 | 88956 
Joa Tome R...... 209 209| — = = 
VER... 17087! 17087| — 16146 | 16146 
Bea ka. ..... 16146 | 16146. — 17087 | 17087 
CarbredB ... . 243 437 | 21708 | 2847| 6729| 9576 
Devdlija@ . .. . 216 725 | 373635 | 35084 | 223 | 35307 
Zusammen 429 128 |2 284 754 |4 713 882 | 734877 2284 754 |3 019 631 


-1 J= Italien Ö = Österreich U = Ungarn 
R = Rumänien B = Bulgarien G = Griechenland. 
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Zusammenstellung 35. 
Umschlag vom Schiff zur Eisenbahn (Versand) und von der 
Eisenbahn zum Schiff (Empfang). 


1927 Tonnen 1928 Tonnen 
Hafen — 
Versand Empfang Versand Empfang 
Bakar (Buccati), epea taai y 559 5 966 715 6172 
Busak u e s enaner sine Eene e 175 808 189 199 223 277 480 928 
Sibenik (Sebenico) ....... - 10 451 266 820 15 428 251 904 
Split (Spalato) - ....2.2... 22 616 124 503 15 805 136 087 
Kain. le. u . Se. 79 168 19 410 83 686 23 236 
Bohn. u 22mm: 2 ee | 25751 32 233 52 940 48 051 
Motkovis S: E eT EA re 39 548 87 904 56 695 111 041 
Dubrovnik (Ragusa) ....... 22 331 239 433 51 406 286 258 
A E A O EANA j- 2748 35 343 3337 52 290 
Zusammen . . . || -378 980 |1 000 811 503 289 1 395 967 


XI. Einnahmen, Ausgaben, Betriebszahl. 
Zusammenstellung 36. 
Einnahmen aus dem Personenverkehr. 


un 


= — 
Verkehrseinnahmen ........ | 716 897360 | 53301749 || 721 966 603 | 53 678 650 


auf 1 beförderte Person ..... 15,58 1,15 14,74 1,10 

auf 1 Personenkm ........ 0,34 0,0253 0,32 0,0235 
auf 1 km Betriebslänge.... . . 80071 | 5 953 79577 5 917 
auf 1 Wagenachskm ....... 14 | 0,1086 1,32 0,0981 


1 Dinar = 7,43506 Rpf 


Zusammenstellung 37. 
Einnahmen aus dem Güterverkehr. 


1928 
Dinare RM Dinare | AN 
Verkehrseinnahmen . . . . . 1512 777504 | 112475 878 | 1667560129 | 123 984 087 
LLa. s 8. «She =- — 92,4 6,87 
auf 1 Tonnenkm . . .... 0,56 0,0416 0,52 0,0387 
auf 1 Betriebskm ..... 168 963 12 563 183 802 13 666 


auf 1 Wagenachskm . ‚1,128 0,0839 1,119 0,0832 


Jahr 


1022 Angaben 
N er 
T paea 
N pre 
an 
102 Angaben. 
Einnahmen . 


ag | Ausgaben . . 


Personen- 
verkehr 


Dinare 


311.803 253 


450 673 240 


624307 761 


701 329 790 


710359398 


I See 


716 897 360 


721 966 603 


1 Ohne Expreßgut. 
2 Einschließlich Expreßgut. 


% 
31,6 


29,5 


25,6 


28,7 


28,1 


30,0 


29,4 


| 


Gepäck- u. 
Expreßgut | 


Dinare 


18 864429 


21 992 560 


31673724 


37513512 


32 761.088 


30 033 638 


9603 6481 


Zusammenstellung 38. 
Gesamteinnahmen und Ausgaben 1922 bis 1928. 


Güter- 
verkehr 


- Dinare 


631 430 555 


022 162 632 


737 983 135 


599 002 519 


3 1572 495 362 


512 777504 


667 560 130° 


% 
f 


67,0 


71, 


65,5 


| 62,3 


63,3 


67,9 


Sonstiges 


Dinare 


23 533 357 


31900711 


39 733151 


103 175 173 


209 032 752 


180794 531 


56 656 593 


Zusammen 


Dinare 


| 985 671 595 


2,1 11526 729144 | 100 


2.436 697 772 | 100 


441 020993 | 100 
2 784185 639 


524648600 | 100 
776209977 | — 
390503033 | 100 
— [2732938839 | — 
2,3 |2455 786973 | 100 
= 7585823519 | ig 


196 660 


280 887 


278 754 
317 974 


287 673 
316 337 


266 997 
305 244 


270 681 
284 959 


Be- 
itriebs- 
zahl 


114,06 


109,96 


114,52 


105,27 


20 884 


20 726 
23 642 
21 389 
23 520 
19 851 
22 695 


20 125 
21187 


1443 
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Zusammenstellung 39. 
Prozentuale Verteilung der Einnahmen. 


1927 1928 


Personenverkehrseinnahmen . . . . 
Gepäckverkehr . . . 2... 0. 
(Güterverkehrseinnahmen . ... . 
Nebengebühren .. 2. 2...... 
Sonstige Einnahmen ....... 


Zusammenstellung 40. 
Prozentuale Verteilung der Ausgaben. 


1927 


Allgemeine Verwaltung . . . 
Beh in d n aR e 
Bahnunterhaltung . .... 
Maschinendienst und Stoffe . 
Sonstige Ausgaben . . ... 


Zusammenstellung 41. 
Persönliche und sächliche Ausgaben. 


1928 | % 

önliche . . 41 | { 
Allgemeine Verwaltungskosten f a y i i ie = = 
z f persönliche . . 410 426 142 15,9 
Semiebsapsgaben z 7 olz. \ sächliche . . . 36143 714 1,4 
f persönliche .. 261 723 538 10,1 
Bahnunterhaltungskosten . . | sächliche ~. 187 821 457 7,8 
Maschinendienst- und f persönliche . . 410 843 899 15,8 
Stoffkosten. ........ \sächlihe .. . 883 699 657 34,2 
5 f persönliche . . 99 916 933 3,9 
Sonstige Ausgaben ° X sächliche . . . 189 247 733 7,3 
Insgesamt persönliche Kosten . . . 1274 851 571 49,31 
sächliche Kosten . . . 1 310 471 948 50,69 
Gesamtausgaben . . . | 2585323519 | 100,00 


ED Betriebszahl 105,27. 
! Einschl. Expreßzutverkehr. 


XII. Die Privatbahnen. 

Die Statistik der südslavischen Eisenbahnen gibt im Jahr 1928 zum erstenmal einen Überblick über den Geschäfts- 
bereich der von öffentlichen oder privaten Körperschaften betriebenen Bahnen. In den amtlichen Angaben fehlt die Strecke 
Metrowiea—Bor. Es zeigt sich bei den Privatbahnen ebenso wie bei den Staatsbahndirektionen, daß der Schwerpunkt der wirt- 
schaftlichen Entwicklung in den ehemalig österreichisch-ungarischen Landesteilen liegt. Der Holztransport auf den ehemaligen 
Steinbeisbahnen ist wieder ein Hauptträger der Wirtschaft geworden. Von 1927 auf 1928 läßt sich eine steigende Entwicklung erkennen. 


Zusammenstellung 42. 
Betriebsergebnisse der Privatbahnen. 


Spur- | Be- |Loko-| Per- |- -| Zahl der | Güter- | Hier- | | Einnahme auf Be- 
Bahnen | weite 09ST mio- | sonen- Aliter- Reisen- | verkehr | Unter \ Per- Einnahme 1 Betriebs- [Ausgaben triebs- 
| länge | fi | wagen Holz | sonal | kilometer | 
| m km | tiven héa ben | den Tonnen | Tonnen | | Dinare | Dinare | AM Dinare | Zahl 
| | | | 
1. Slavonsko Podravska! || 1,00 | 182,5 | 29 | 49 938 | 458477. 5193811854110) 753 16015 619) 87 26 6525 15 770 813| 98,47 
2, Sumsko Industrijsko | | | 
Prednzeće Dobrlin- | 
Diva A. Dat. . > || 0,76 1388,4] 26 42 567 | 120666| 471 909/313 249| 1278 21 136 142| 62459 4644 |21 481 644| 101,63 
8. Krivajska-Šumska ? : 0,78 |-118,7 | 17 13 278 24 336| 394378) —? | 512 | 4431 335| 19809 1473 |14 984 643| 838,15 
4. Podrinska-Okružna * 0,76 | 582| 4 19 83 94541| 27128| 8392| 132 | 2848948 48 952| 3640 | 2017110| 70,80 
5. Pozarevačka Okružna ® || 0,76 | 56,01 4 17 137 | 104954 72810| 34072| 186 | 2924639| 53369, 3968 | 3626 767 124,01 
6. Bar-Virpazar ..1.0,760| 4380) 6 4 65 6554| 14896) — 223 | 2428 391| 56474! 4199 | 4075 908| 167,84 
T Zagreb-Samobor. RN 0,76 | 19,7 5 20 46 | 498612 62324) 16463) 65 | 2844 540 144 392/10 736 | 2758 416) 96,97 
8. Sumska Zelezniea | 
Usora-Pribinič”. . .. 0,76 | 40,4 4 8 2 138 873 91 452| 60321) 77 | 3986 690| 98680, 7337 2215 375! 55,57 
Zusammen 1928... — [873,6] 95 |172 |2116 | 1447 013| 1654 273| 786 607| 3226 — — E Ze = 
TORT 5 — [871,5 | 85- | 137 | 1808 | 1402 131| 1233 ENa = 2272 — — — — 
| | 


1 Westlich von Esseg am rechten Ufer der Drau. 

2? Die ehemaligen „Steinbeisbahnen“, Industriebahnstrecken 
Prijedor—Knin und Stretniea—Jajee in Bosnien. 

3 Zavidoviei—Han Pjesak in Bosnien. 

4 Šabac an der Save nach Koviljaba. 


5 Im Kreis Pozarevae von Kostolac an 
Petrovae. 


% In Montenegro. 

7 In Bosnien, 

8 Einschl. Metrowiea—Bor. 
9 Angaben fehlen. 


der Donau nach 


988 
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Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 


Von 
Erwin Leemann, Zürich. 


(Fortsetzung.)! 


Drittes Kapitel. 
Die gegenwärtige Gestaltung der englischen Personentarife. 


Vorbemerkung. 

Wohl in kaum einem andern Land ist den Ausnahmetarifen eine 
derart große Bedeutung beizumessen wie in Großbritannien. Um so not- 
wendiger ist es, sich über den Unterschied der einzelnen Tarifgruppen 
genügend Klarheit zu verschaffen. 


Die englische Eisenbahnstatistik unterscheidet folgende 
Tarife und Fahrkarten: 

1. ordinary tickets (= gewöhnliche Fahrkarten), 

2. workmen’s tickets (= Arbeiterfahrkarten) und 

3. season tickets (= Dauerkarten). 

Zum Zweck genauerer Angaben werden die Ordinary Tickets auf- 
geteilt in: 

a) full fares (= volle Fahrpreise), 

b) day- & half-day excursions (= Tages- und Halbtagesausflüge), 

c) tourist-tickets (Touristenfahrkarten), 

d) period exeursions (eine Art Ferienkarten), 

e) weekend-tickets und 

f) other descriptions (andere), 

Die sonst übliche Zweiteilung inNormal- und Ausnahme- 
tarife ist in dieser Anordnung nicht zu finden. Materiell besteht sie 
aber trotzdem. Was die zuerst aufgeführte Gruppierung in ordinary-, 
workmen’s und season tickets anbetrifft, so ist sie den Eisenbahn- 
gesetzen entnommen. Gewöhnliche Fahrkarten (= ordinary tickets) 


— nid 


1. Vgl. S: 29. 
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gibt es im Grund genommen gar nicht, und deshalb gibt es auch keinen 
gewöhnlichen Tarif. Einen solchen gäbe es nur unter der Voraus- 
setzung, daß die englischen Bahnen für alle übrigen als die Arbeiter- 
und Dauerfahrkarten die gesetzlich zulässigen Preise erheben würden. 
Tatsächlich entsprechen jedoch nur die full fares dem gesetzlichen Tarif 
der ordinary tickets, den ordinary charges oder ordinary fares, und 
auch diese nicht ausnahmslos. (Unter charges versteht man die Tarife 
überhaupt, „fares“ dagegen heißt soviel wie Personenfahrpreis.) 


Die full fares nun sind ungefähr das, was der kontinentale Eisen- 
bahnfachmann als Normaltarif bezeichnet (im Personenverkehr). 
Sie sind die Fahrpreise, die für eine Eisenbahnfahrt — wenigstens formell 
— in erster Linie in Frage kommen. Sie sind die Preise für Fahrkarten, 
die ausnahmslos an jedermann, ausnahmslos für jede Normalfahrt und 
ausnahmslos für alle Entfernungen ausgegeben werden, drei Kriterien, 
die bei den übrigen Tarifen gleichzeitig nicht zutreffen. Diese letzteren 
stellen demnach in ihrer Gesamtheit die verschiedenen Ausnahmetarife 
dar. Davon sind die Arbeiter- und Dauerfahrkartentarife solche gesetz- 
licher Art, während die übrigen Ausnahmetarife von den englischen 
Bahnen ohne staatlichen Zwang, freiwillig als Bemessunggrundlage 
gewisser Leistungen verwendet werden. 


Wenn wir die full fares als die Normaltarife bezeichnen, so stimmt 
dies allerdings nur bis zu einem gewissen Grade. Die gegenwärtige Ge- 
staltung des Tarifaufbaus zwingt uns, auch noch andere als die full fares 
zu den Normaltarifen zu rechnen (obschon sie statistisch zum Teil unter 
die Ausnahmetarife subsummiert werden). Der Übersicht halber teilen 
wir deshalb die Normaltarife schlechthin in drei Gruppen ein: 

1. die eigentlichen Normaltarife (= full fares), 


2. die abweichenden Normaltarife und 
3. die Konkurrenztarife. 


Es leuchtet vielleicht nicht recht ein, wieso die zweite und dritte 
Gruppe keine Ausnahmetarife sein sollen. Zugegeben: es sind dies auch 
nicht eindeutig Normaltarife; aber sie sind eher Normal- als Ausnahme- 
tarife. Warum dies so ist, wird an anderer Stelle begründet werden. 


Über die Einteilung der Ausnahmetarife ist folgendes 
zu bemerken. „To-day there are over 150 methods of travelling 
at cheap fares“, heißt es einleitend in einem Propagandaheft der 
GWR. Schon dieser Satz deutet darauf hin, daß eine Gruppie- 
rung der Ausnahmetarife einerseits keine leichte Aufgabe, anderseits 
aber auch von größter Bedeutung ist. Nach welchen Gesichtspunkten 
sollen wir die lange Reihe von mehr oder weniger wichtigeren, von 
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neueren und älteren, von selbstverständlicheren und eigenartigen Tarifen 
in eine übersichtliche Darstellung zusammenfügen? Es besteht nämlich 
die Möglichkeit, entweder mehr auf die theoretischen Prin- 
zipien der Preisbildung oder aber mehr auf die konkreten Ver- 
hältnisse Rücksicht zu nehmen. Im ersten Fall hätten wir unser 
Hauptaugenmerk auf die Wertschätzung zu legen, d. h. die Tarife in je 
eine Gruppe zusammenzufassen, die einem gleichen oder ähnlichen 
Reisezweck entsprechen: z. B. die für Ferienausflüge besonders ge- 
schaffenen Ausnahmetarife, die den Zahlungmöglichkeiten der Unbe- 
mittelten angepaßten Tarife usw. Es zeigt sich jedoch, daß eine Ein- 
teilung, die nur nach theoretischen Grundsätzen aufgebaut ist, nicht 
möglich ist. Denn erstens kommen oft für einen und denselben Reise- 
zweck mehrere Tarife in Frage, je nach den vorliegenden, meist ganz 
zufälligen Voraussetzungen, und zweitens dient vielfach ein bestimmter 
Tarif zur Preisbemessung von Ortsveränderungen, die ganz verschiedenen 
Zwecken dienen. 

Anderseits wäre es unbefriedigend, etwa die in der Werbe- 
literatur aufgeführten Einteilungen als Vorlage zu benützen. Auch 
die Einteilung der offiziellen Statistik ist in der gegenwärtigen 
Form als Ganzes nicht brauchbar. 

Vielmehr haben wir eine neue Gruppierung vorzunehmen, indem 
wir — kompromißartig — sowohl auf die theoretische als auch die 
quantitative Bedeutung der einzelnen Ausnahmetarife Rück- 
sicht nehmen. 


I. Die Normaltarife. 
1. Die eigentlichen Normaltarife. 

Warum wir die full fares als Normaltarife bezeichnen, wurde 
im vorigen Abschnitt begründet und hervorgehoben. Über die Ver- 
gangenheit dieser Tarifart haben wir in der geschichtlichen Zusammen- 
fassung einiges berichtet. 

Vor dem Krieg betrug der 3. Klasse-Tarif durchschnittlich — einen 
allgemein von jeder Gesellschaft angewendeten Tarif gab es damals be- 
kanntlich noch nicht — 1 d für 1 Meile, und der 1. Klasse-Tarif 2d für 
1 Meilet, 

Heute wird für nahezu alle Fahrstrecken ein Normaltarifsatz von 

1,5d für M. für die 3. Klasse und 

DEM een: a u 
erhoben. Diese Sätze, die eine Erhöhung von 50 % für die 3. Klasse und 
25 % für die 1. Klasse gegenüber den Vorkriegstarifen bedeuten, sind seit 


1 Meile wird von nun an durch M abgekürzt. 
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der Tarifherabsetzung vom 1. Januar 1923 in Kraftt. Die Tarife der zwei 
Wagenklassen verhalten sich heute wie 3:5. Wenn vor dem Krieg die 
1. Wagenklasse durchschnittlich doppelt so teuer war als die 3. Klasse, 
so bezog sich dieses Verhältnis nur auf die einfache Fahrtaxe, für die 
Hin- und Rückfahrt wurde den Käufern der 1. Klasse von gewissen Bahn- 
gesellschaften eine den 3. Klasse-Fahrgästen nicht immer zugestandene 
Begünstigung gewährt?. Abgesehen von wenigen Ausnahmen gibt es heute 
keinen ermäßigten Hin- und Rückfahrttarif mehr. Es sei aber 
schon an dieser Stelle darauf hingewiesen, daß einige der Ausnahmetarife 
einen beachtenswerten Ersatz dieser heute fehlenden Ermäßigung dar- 
stellen. Gegen Bezahlung des doppelten Preises der einfachen Fahrtaxe 
können natürlich für alle Fahrstrecken besondere Hin- und Rückfahrt- 
karten gelöst werden, doch besteht kein großer Anreiz zu solchen Käufen, 
um so weniger, als die Gültigkeit dieser Fahrkarten für Entfernungen 
von mehr als 12 M auf drei Monate und für solche von weniger als 
12 M auf zwei Tage beschränkt wird. 

Zurückkommend auf das geltende Tarifverhältnis der zwei 
Wagenklassen, müssen wir uns noch die Frage vorlegen, ob dieses 
in der Höhe von 3:5 als günstig bezeichnet werden kann. Zieht man in 
Betracht, daß sich die zwei Klassen in ihrer Bequemlichkeit nicht stark 
unterscheiden, und daß in manchen Schnellzügen die 3. Klasse-Wagen einen 
auf dem Kontinent nirgends anzutreffenden Komfort aufweisen, so neigt 
man zu der Ansicht, den 1. Klasse-Tarif als relativ hoch zu bezeichnen. 
Über das tatsächliche Benützungsverhältnis geben uns folgende 
Zahlen Aufschluß: 

Auf den Strecken der vier großen Gesellschaften zu full fares 
gefahrene Personenmeilen (in Tausenden): 


Februar 1925° September 1927 

RE en ei 850 ( 3,17%) 710 ( 2,83%) 
5: K. . . . . 25942 (96,83%) 23 776 (97,17 %) 
Total 26 792(100,00 %) 24 486 (100,00 %) 


t Sherrington nennt diese Tarife die „Standard Fares for the four 
big Railway Companies“, was wahrscheinlich soviel heißen soll wie Normal- 
tarife. (2. Bd., S. 98.) Die standard fares und standard charges, die im Eisen- 
bahngesetz von 1921 angeführt sind, umfassen auch eine Anzahl von Ausnahme- 
tarifen, Über den Zusammenhang von standard revenue und standard charges 
siehe 2. Kapitel, Abschnitt VI 2, 

2 So betrug bei der Great Western der Hin- und Rückfahrttarif 200 % des 
einfachen bei der 3. Kl., jedoch nur 175 % bei der 1. Kl. 

® Personenmeilen werden nur für höchstens 2 Monate des Jahrs berechnet. 
Die hier angeführten Zahlen sind die letzten, die für einen Wintermonat be- 
rechnet worden sind. Die Prozente wurden nach den nicht abgerundeten Per- 
sonenmeilen bestimmt. 
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Die Käufer von 1. Klasse-Fahrten stellen demnach eine kleine Schar 
höher Schätzender dar (von der übrigens im englischen Volksmund er- 
zählt wird, daß sie sich nur aus Adligen und Verrückten zusammen- 
setze). Es ist anzunehmen, daß ein Tarifverhältnis von etwa 5 :7 (statt 
3:5) ein für die Bahnen günstigeres Benutzungsverhältnis ermöglichen 
würde. Die absolute Tarifhöhe hat auch einen Einfluß auf das Maß der 
Beliebtheit der teureren Klasse, und damit hängt es wahrscheinlich zu- 
sammen, daß jene Fahrgäste, die zu Ausnahmetarifen reisen, eine relativ 
bedeutend größere Zahl von 1. Klassekäufern aufweisent. 

Ebenso wichtig wie die Einteilung in Wagenklassen ist die Art 
der Tarifbemessung in bezug auf die Entfernung. Im Gegensatz zu den 
Gütertarifen ist der englische Personennormaltarif ein reiner Entfer- 
nungstarif. Berücksichtigt man, daß die Wertschätzung durch- 
schnittlich weniger als proportional bei zunehmender Entfernung steigt 
— und zwar sowohl bei Ortsveränderungen produktiver als auch bei 
solchen konsumtiver Art —, so erscheint der Staffeltarif als das 
gegebene. Wenn trotzdem am Entfernungstarif festgehalten wird (in 
Großbritannien und andernorts), so deshalb, weil den Bahnen im 
Fernverkehr am wenigsten Wettbewerb gemacht wird, und weil 
die- Elastizität des Fernverkehrs als gering betrachtet wird?. 
Diese Theorie entspricht jedoch nicht der Erfahrung. In Italien wurde 
im Jahr 1905 ein Staffeltarif mit stark fallenden Sätzen eingeführt, 
und die Folge war eine ganz wesentliche Zunahme des Fernverkehrs?. 
Warum sollten sich die englischen Bahnen, die ebenfalls ein länglich 
geformtes Territorium befahren, die italienischen Erfahrungen nicht 
zunutze machen? Der reine Entfernungstarif wirkt für große Fahrten — 
wie z.B. von London nach Edingburgh — um so drückender, als für ge- 
wöhnliche Rückfahrten keine Ermäßigung gewährt wird. Es ist übrigens 
wahrscheinlich, daß die gegenwärtige Tarifpolitik in absehbarer Zeit in 
dieser Beziehung eine Änderung erfahren wird, denn der Kraftwagen- 
wettbewerb macht sich langsam auch für große Entfernungen geltend, 
und die Entwicklung des Flugzeugverkehrs wird ebenfalls ihre Folgen 
haben.*) 

Bis jetzt war eigentlich nur von der relativen Höhe der Normal- 
tarife die Rede. Soll nicht auch in Erwägung gezogen werden, ob die 


1 Die Prozente der 1. Kl.-Reisenden aller Tarife betragen (totale Zahl von 
Personenmeilen = 100 %): Februar 1925: 13,38 % und September i927: 8,83 %. 

2 Auch Sax beurteilt die Elastizität dieses Verkehrs als gering (Bd. 3, S. 350). 

2 Sax, Bd. 3, S. 364. 

à Es ist bezeichnend, daß die englischen Bahnen beim Parlament eine Bill 
eingereicht haben, die ihnen das Recht geben soll, eigene Flughäfen einzurichten. 
Zweifellos handelt es sich hierbei nur um eine kankımanspoBatsehn Maßnahme. 
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Tarifhöhe von 1,5 d für 1 M (beschränken wir uns auf die 3. Klasse!) 
an und für sich als günstig bezeichnet werden kann? 

Daß es sich hier um ein äußerst schwieriges Problem handelt, wird 
niemand bezweifeln wollen. Vorerst haben wir uns darüber Klarheit zu 
verschaffen, was wir unter einem günstigen Tarif zu verstehen 
haben. Wir werden zu verschiedenen Ergebnissen gelangen, je nachdem 
wir einen mehr volks- oder einen mehr privatwirtschaftlichen Standpunkt 
einnehmen. Welches aber auch unsere Voraussetzungen seien, praktisch 
kommt für uns zur Lösung dieses Problems nur der Weg des Ver- 
gleichs in Frage. Wir werden demnach den englischen Tarif 
demjenigen gewisser kontinentaler Bahnen gegenüberzustellen haben. 
Dabei wird sich ergeben, daß der englische Normaltarif höher ist als der 
französische, deutsche, italienische, schweizerische usw. (besonders in 
bezug auf große Entfernungen). 

Inwiefern jedoch berechtigt uns ein solcher Vergleich zu irgend- 
welchen Schlüssen? Es muß nämlich berücksichtigt werden, daß die den 
Tarifen entsprechenden Leistungen in den einzelnen Ländern ver- 
schieden sind, eine Schwierigkeit, über die im besten Fall ein mit den 
jeweiligen Verhältnissen genau vertrauter Fachmann bis zu einem ge- 
wissen Grad hinwegzuhelfen vermöchte. Eine kommentarlose Gegen- 
überstellung der Normaltarife kann zu völlig falschen Schlußfolgerungen 
führen (ganz abgesehen von Schwierigkeiten, die von der Geldseite 
herrühren). 

Was bedeutet einem Unbemittelten die 3. Wagenklasse, wenn ihm 
noch eine. billigere, eine 4. Klasse zur Verfügung steht, wie dies in 
Deutschland bis vor kurzem der Fall war? Man ist geneigt, eine Lösung 
des Problems darin zu suchen, daß man die Tarife der billigsten Wagen- 
klassen miteinander vergleicht. Was aber heißt billig in England, wo 
es doch eine ganze Serie von Billigkeiten gibt, die nicht alle gleich- 
zeitig in Frage kommen. Damit sind die englischen Ausnahmetarife 
gemeint. Diese außer acht zu lassen, geht nicht an, denn sie bilden die 
Preise von etwa 80 % aller auf den großen Bahnen begonnenen Eisen- 
bahnfahrten (passenger journeys)!. 

Schließlich hätte man bei einem internationalen Tarifvergleich zu 
berücksichtigen, daß gewisse kontinentale Bahnen Schnellzugzuschläge 
erheben, und daß in Fernzügen die billigste Wagenklasse nicht immer 
mitgeführt wird. In Großbritannien dagegen wird zwischen den express 


1 Die von Knebel (Reichsbahnpersonentarife und ihre wirtschaftliche 
Bedeutung, S. 149—152) angeführten internationalen Vergleiche können deshalb 
— wenigstens was die englischen Tarife anbetrifft — irreführen. Einzig für die 
Fahrpreise einfacher Fahrten sind sie berechtigt. 
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trains und den local trains kein tarifarischer Unterschied gemacht. Solche 
internationalen Verschiedenheiten können jedoch statistisch nicht erfaßt 
werden. Deshalb haben wir auf einen Vergleich der Normaltarife zu ver- 
zichten, die auf so verschieden festgesetzter Grundlage beruhen. 

Das heißt nun allerdings nicht, daß es überhaupt keine Methode gibt, 
die Preise von Verkehrsleistungen verschiedener Bahnen einigermaßen 
zu vergleichen. Nur hat man sich mit Durchschnittspreisen 
zu begnügen. Es dürfte zwar sehr schwierig sein, diese selbst zu berech- 
nen, aber es gibt eine dem Durchschnittspreis äquivalente Größe: die 
während eines Jahrs erzielte Einnahme für Leistungsein- 
heit, d.h. für PersonenM., oder Personenkm. Darüber werden von 
sozusagen allen Bahnen statistische Angaben gemacht. Infolgedessen ist 
es möglich, die durchschnittlichen Belastungen der Reisenden ver- 
schiedener Bahnen miteinander zu vergleichen, was in anfolgender Ta- 
belle versucht wird. 


Vergleich der von verschiedenen Bahnen für Nutzleistungseinheit 
erzielten Einnahmen des Personentransports. 


Nach Thompson Nach Wirtschaft 
Bahnen | (Bureau of Railway u. Statistik (Berlin), 
News & Statistics)! 1928, No.8 
Personen‘  (ahr) für Personentm. (Jahr) 
Brasilanische ......... 3,45 (1925) -— — 
Norwegische io Sacis oah u 3,32 (1926/27) — -— 
Bahnen der U.S. A. (alle Gruppen) 2,90 (1927) 7,6 (1926) 
Kanadische. a e ES S EAs 2,69 (1927) 7,6 (1926) 
Schweizerische . . ....... 1,972 (1926) 4,7 (1926) 
Engtischer te EMENI T EIA 1,893 (1927) 4,54 (1924) 
Schwedische (Staatsbahnen) . . | 1,87 (1926) _ _ 
sterreichische . . .-.. - »- - — — 2,6 5 (1935) 
Deutsche Reichsbahn . . . . . . 1,15 (1926) 2,9 (1926) 
Französische innen. ana: as = 2,2 (1924) 
Japanische. e  .i, . „1... 0,96 (1926/27) 2,4 (1925/26) 
INTSCHSUHTIE.) ae creme are 0,69 (1926,27) 1,8 (1925/26) 


1 Railway Statistics of the U.S. A. for the year 1927, Chicago, 1928, pre- 
pared by Thompson. 

2 Schweiz. Bundesbahnen: 1,80 cents (1 M = 1,61 km, 1 cent = 5,18 Rappen). 

3 Diese seien berechnet nach „special report“, womit wahrscheinlich die 
Statistik des Monats September gemeint ist. Eine Nachprüfung ergibt zwar, daß 
obige Zahl von 1,89 cent etwa 0,2 cent höher ist als die entsprechende Größe in 
der englischen Statistik, Möglicherweise beruht obige Zahl auf einer Schätzung 
des Jahresresultats. 

* Für Monat September. 

5 Nach-Sarter: Verkehrswerbung bei den Eisenbahnen, Berlin, 1927, 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 23 
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Hieraus ergibt sich nun mit aller Deutlichkeit, daßdiePersonen- 
fahrpreise der englischen Eisenbahnen durchschnittlich nicht 
übermäßig hoch sind. Worauf dies — trotz der verhältnismäßig 
hohen Sätze des Normaltarifs — zurückzuführen ist, haben wir oben schon 
angedeutet. Eine ausführlichere Erklärung liefern die Angaben über die 
Ausnahmetarife, deren Sätze (im Vergleich mit denen des Normaltarifs) 
oft sehr niedrig sindi. 


Die Kaufkraft des Geldes ist allerdings nicht überall die gleiche. 
In Nordamerika z.B. ist sie geringer, in Österreich, Deutschland, Frank- 
reich und besonders in Indien ist sie höher als in Großbritannien. Es ist 
auch zu berücksichtigen, daß in unserer Tabelle nur die Durchschnitts- 
erträge einer beschränkten Zahl von Bahnen wiedergegeben sind. In 
Europa dürfte es, außer den von uns angeführten, noch wesentlich mehr 
Bahnen geben. die niedrigere Durchschnittspreise erheben als die eng- 
lischen. Trotzdem ist ein Vergleich der Durchschnittserträge (= Durch- 
schnittspreise) für Nutzleistungseinheit unter gewissen Vorbehalten 
gerechtfertigt, während eben eine Gegenüberstellung der für einzelne 
Leistungen geforderten Preise generell nicht brauchbar ist. 


2. Abweichende Normaltarife. 


Außer dem eigentlichen, gewissermaßen für den gesamten Tarif- 
aufbau grundlegenden Normaltarif, gibt es einzelne Tarife, die ebenfalls 
als normal bezeichnet werden können. Ihre Bedeutung ist mehr prin- 
zipieller denn quantitativer Art. Als Normaltarife bezeichnen wir sie 
deshalb, weil sie den eigentlichen Normaltarif ersetzen, und weil sie auch 
statistisch zu den full fares gerechnet werden. 


a) Eine abweichende Preishöhe entsteht dadurch, daß, wo zwei oder 
mehr Fahrstrecken (der gleichen oder verschiedener Gesellschaften) in 
Frage kommen, der kürzeste Weg als Berechnungsgrundlage genommen 
wird. Wenn man daher aus dem Fahrpreis gewisser Eisenbahnstrecken 
auf Grund der Meilenlänge den Preis für M. berechnet, erhält man eine 
Zahl, die kleiner ist als 1,5 (oder 2,5 für die 1. Klasse). 


b) Der geschichtliche Rückblick hat uns gezeigt, wie verschieden 
die Personentarife bei den einzelnen Gesellschaften früher waren. Von 
diesen Differenzen sind heute noch Spuren vorzufinden. Als nämlich am 
1. Januar 1923 die Normaltarife im Zusammenhang mit den Fusionen 
vereinheitlicht wurden, hat man in den Fällen, wo wesentliche Tarif- 


1 Es sei besonders auf die erste Tabelle des 5. Kapitels (Abschnitt II) ver- 
wiesen. 
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erhöhungen die Folge gewesen wären, von einer gänzlichen Uniformie- 
rung abgesehen. Auf Grund des Eisenbahngesetzes von 1921 hatten die 
Eisenbahnen am 1. Januar 1928 die sog. „Standard Charges“ einzuführent. 
Dabei hat man sich nun dahin geeinigt, die sich daraus ergebenden Tarif- 
erhöhungen in jedem Fall auf 10 % der am 1. Januar 1923 geltenden Tarif- 
sätze zu beschränken? Daß die Bahnen diese Vorsichtsmaßregel einer 
konsequent durchgeführten Uniformierung vorgezogen haben, ist unter 
Berücksichtigung der damals schon fühlbaren Automobilkonkurrenz ver- 
ständlich. Heute finden sich deshalb immer noch Linien vor, auf denen 
zu einem niedrigeren als dem eigentlichen Normaltarifsatz von 1,5d 
(oder 2,5d für 1. Kl.) tarifiert wird. Eine zahlenmäßige Angabe über die 
quantitative Bedeutung dieser Abweichungen steht uns nicht zur Ver- 
fügung. Sicher ist soviel, daß sie nicht etwa nur eine Seltenheit dar- 
stellen. Am häufigsten sind sie vermutlich in Schottland (vgl. Kap. II). 
Das naheliegendste Beispiel ist die Tarifierung auf der Tilbury Sec- 
tion der LMSR. Auf der Linie von London (Fenchurch Street Station) 
nach Southend beträgt der 3. Klasse-Tarif heute nur 1,1ırd für M. (statt 
1,5 d.). Infolge der oben angeführten Berechnungsmethode (wonach bei 
mehreren Linien die kürzeste als Grundlage genommen wird) wird der 
Tarif der Strecke London (St. Pancras Station) nach Southend auf 1d. 
für M hinabgedrückt®. Ursprünglich waren diese Tarife besonders 
niedrig, weil die Maxima der London Tilbury and Southend Act (1852) 
tiefer als gewöhnlich angesetzt worden waren. 


In diesem Zusammenhang sei auch erwähnt, daß die Ausnahmetarife 
solcher Linien — weil auf Grund der Normaltarife berechnet — dem- 
entsprechend ebenfalls niedriger sind. 


c) Eine zu den im vorigen dargelegten (außerordentlichen) Nor- 
maltarifen analoge Entstehungsgeschichte haben die heute noch be- 
stehenden Hin- und Rückfahrttarife, die niedriger sind als 


1 Siehe darüber 2, Kapitel, Abschnitt VI 2. 

? Nach Angabe des Divisional Passenger Commercial Superintendent der 
LMSR, Glasgow, wurden diese Tariferhöhungen zugleich auch absolut beschränkt, 
und zwar auf sh. % d. (1, Kl.) und sh. 2/0 d. (3. K1). 

3 Außerdem gibt es noch eine dritte Linie von London nach Southend, die 
der LNER. Die besonders niedrigen Tarife der Southender Linien waren übri- 
gens Gegenstand eines besonderen „Falls“ vor dem Railway Rates Tribunal, ver- 
anlaßt durch die Befürchtungen der Bewohner von Southend, die Fahrpreise nach 
London könnten durch die Einführung der Standard Charges unerträgliche Er- 
höhungen erfahren. Dabei haben die Eisenbahngesellschaften das Versprechen 
abgegeben, die Fahrpreise nur allmählich dem Standardtarif anzupassen. (Rail- 
way Gazette, 9. Juli 1927). 


25% 
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das Zweifache des entsprechenden einfachen Normaltarifst. Man hat auch 
diese Tarife seit der Fusion von 1921 nicht standardisiert (wodurch sie 
als besondere Tarifart verschwunden wären), sondern hat sie nur um 
weniges erhöht?. Vielfach stimmt das Anwendungsgebiet dieser Hin- und 
Rückfahrttarife mit demjenigen der unter a) erwähnten Normaltarife 
überein. 


d) Der internationale Verkehr der englischen Eisen- 
bahnen wird zum Teil besonders tarifiert. Es handelt sich auch in diesem 
Fall um eine aus früheren Zeiten herübergenommene Abweichung, die 
nicht — oder noch nicht — standardisiert worden ist. Wer in einem Con- 
tinental boat express der Southern fährt, wird zu einem höheren als 
dem normalen Preis, der für einen gewöhnlichen Zug der gleichen Fahr- 
strecke in Anwendung kommt, tarifiert. Zu dieser besonderen Tari- 
fierung wurde die Southern in den Schedule of standard charges be- 
sonders ermächtigt: 

Scale of Charges for the Conveyance of Passengers and their Luggage 

by Boat Express Trains en route to a destination beyond Great Britain: 

per M. 1. Klasse 4 d. (statt 23 d.) 


m OrRıbATB: d 
s abend: (static) 


Diese Besonderheit hängt u.a. damit zusammen, daß die englischen 
Bahnen ihre internationalen Anschlußlinien meist mit eigenen Schiffen 
und auf eigene Rechnung befahren. Im Grunde genommen ist es belang- 
los, wieviel von einem internationalen Fahrpreis auf die englische Bahn- 
strecke fällt. Der Gesamtfahrpreis ist für den Käufer allein maßgebend. 
Es ist deshalb diese Tarifabweichung mehr von prinzipieller als von 
praktischer Bedeutung?. 

Eine der Ursachen für die hohe Tarifierung des Kontinentalver- 
kehrs der Southern liegt darin, daß diese Gesellschaft eine monopolartige 
Stellung für den Verkehr zwischen England und Frankreich (und anderen 
südeuropäischen Ländern) besitzt. 


ı Prinzipiell sind zwar die Hin- und Rückfahrtarife zu den Ausnahmetarifen 
zu rechnen, speziell in Großbritannien jedoch sind sie den meisten Ausnahme- 
tarifen viel weniger ähnlich als den eigentlichen Normaltarifen. Ihre Sätze werden 
nicht generell in Prozent des Normaltarifs angegeben, sondern sie variieren, SO 
daß sie eine Besonderheit für sich darstellen (abgesehen vom gewöhnlichen 
Retourtarif). 

2 Auch diese Tarife erfuhren am 1. Januar 1928 relativ und absolut be- 
schränkte Erhöhungen, relativ: 10 %, absolut: sh. 4/— (3. K1.) und sh. 6/8 (1. K1). 

3 Über die besondere Tarifierung des Kanalverkehrs in früheren Zeiten 
vgl. Cohn, 2. Bd., S. 334. 
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Das Mitführen einer 2. Wagenklasse in den boat expresses soll 
einen Klassenwechsel jener ausschalten, die in Frankreich oder Belgien 
die 2. Klasse fahren‘. Dieses Dreiklassensystem besteht übrigens nur auf 
den Linien von London nach Dover, Folkeston und Newhaven, nicht aber 
auf der englischen Landstrecke des London—Havre(—Paris)-Dienstes, 
und auch nicht auf den Kontinentallinien der LNER (über Harwich) und 
der LMSR (über Tilbury). 


Originellerweise ist die Southern durch Gesetz ermächtigt, höhere 
Tarife zu erheben auch für den Ascot Race & Epsom Race Traffic, und 
zwar 3d für M. für alle Klassen?, 


3. Die Konkurrenztarife (Rail Cuts). 


Der Wettbewerb des Kraftwagens gegen die Bahn ist nicht überall 
gleich stark. Am meisten macht er sich bemerkbar auf kürzere Ent- 
fernungen und in dichtbevölkerten Gegenden, welch letztere oft als 
Tummelplatz für viele Autogesellschaften dienen. Während im all- 
gemeinen die Autokonkurrenz durch Ausnahmetarife bekämpft 
wird, hat man ihr speziell in diesen Gegenden durch Herabsetzung der 
Normaltarife entgegenzusteuern versucht. Bis heute hat u. W. erst eine 
der Bahngesellschaften diese Kampfmaßnahme ergriffen, die LNER, 
und zwar in zwei Netzgebieten, der Newcastle Area und der Southern 
Scottish Area. Es wurden aber die Tarife nicht für alle, sondern nur 
für einen Teil der Fahrstrecken herabgesetzt. Auch das Maß der Preis- 
ermäßigung ist nicht durchwegs das gleiche. Es bewegt sich um etwa 
50 % herum. Das hängt eben damit zusammen, daß die Fahrpreise und die 
quantitativen Leistungen der Autobetriebe nicht gleich sind. Auf der 
einen Autolinie verkehren nur wenige Kurse, betrieben von einer oder 
zwei Gesellschaften (relativ hohe Fahrpreise), auf der andern dagegen 
eine ganze Menge (niedere Tarife infolge der Konkurrenz unter den ein- 
zelnen Autogesellschaften). Diesen Verschiedenheiten hat sich die Bahn 
nach Möglichkeit angepaßt. 


1 Außerdem wird die 2. Kl. noch beibehalten auf einigen Linien des Lon- 
doner Vorortsnetzes der LNER, wo der 3. Kl.-Tarif zum Teil wesentlich niedriger 
ist als 1,5d p.M. Deshalb ist auch der 2.Kl.-Tarif dieser Strecken bedeutend 
niedriger als der der Kontinentalzüge der Southern. Die vom Railway Rates 
Tribunal festgesetzte Tarifhöhe beträgt 2d p. M., kann jedoch kaum als Basis 
bezeichnet werden. Vielmehr stellt diese Zahl einen Durchschnitt der zwischen 
dem Tarif der Southern von 3d. und demjenigen der LNER. (Entgegen der An- 
Sicht von Sherrington, Bd. II, S. 98.) 

2 Schedule of standard charges (Southern Railway Comp.), S. 26. Es han- 
delt sich hier gewissermaßen um eine Ermächtigung, die für den Besuch dieser 
Rennen höhere Wertschätzung der Käufer von Verkehrsleistunzen auszunutzen. 
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Weil diese Tarifherabsetzungen nicht genereller Art sind, kann man 
sich fragen, ob der neue Tarif ein Normaltarif ist. Stellen nicht diese 
Konkurrenzpreise eine Ausnahme dar, und haben wir es deshalb nicht 
auch mit einem Ausnahmetarif zu tun? Die offizielle englische Eisen- 
bahnstatistik bejaht diese Frage, indem die entsprechenden Betriebs- 
resultate zusammen mit denen anderer Ausnahmetarife unter der Kate- 
gorie Day- & Half-Day Excursions, oder Excursion- & Weekend fares 
aufgeführt werden. Formell hat dies seine Berechtigung, denn die regio- 
nalen Konkurrenztarife sind weder ordinary fares noch eigentliche full 
fares, materiell handelt es sich jedoch um Normaltarife, weil für die 
betreffenden Fahrstrecken die ursprünglichen Normaltarife (full fares) 
nicht mehr in Kraft sind. 

Der Zweck der Konkurrenztarife war und ist, einen Teil des ans 
Auto übergegangenen Verkehrs wieder zurückzugewinnen. Um dieses Ziel 
zu erreichen, war es notwendig, wenigstens die Quantität der Leistungen 
zu vermehren. So wurde z. B. im Sunderland District der Newcastle Area 
die Zugfrequenz ganz wesentlich erhöht, was durch die Anschaffung von 
50 Motorwagen (Rail Coaches) ermöglicht wurde. Bisweilen wurde 
auch ein starrer Fahrplan eingeführt (d.h. stündlich gleiche Fahrzeiten). 

Was speziell den Grad der Fahrpreisermäßigung anbetrifft, so sei 
darüber noch folgendes hinzugefügt. Wir beschränken uns dabei auf die 
Politik, die die LNER in der Newcastle Area verfolgt hat. Zum ersten- 
mal wurden hier die Tarife am 1. Februar 1928 herabgesetzt. Zugleich 
wurden auch ermäßigte Hin- und Rückfahrtkarten ein- 
geführt. Es scheint, daß diese erste Preisermäßigung nicht den erhofften 
Erfolg gebracht hat, auf alle Fälle wurden die Tarife im August 1928 
aufs neue herabgesetzt (mit Ausnahme von einzelnen Fahrstrecken). 
Zur Illustration seien folgende Beispiele herausgegriffen: 


| | > 
Fahrpreis Fahrpreis Re- | Fahrpreis | Re een 
Strecke | vor dem nach dem duk- seit dem | duk- . IL bis 
Lm28 | 1.1.28 | #on Iso, var. 28| on |20. VII 28 
| in % | | in % in % 
j] 
Newcastle—Blyth | | | 
l. einfach... ... 22 d. 15d. 82 | 12d. | -20 45 
2. hin und zurück || 44d. 24d. 45 ı8d | © 59 
Neweastle— | 
Newbigging f | 
1. einfach ...... et Pe, 48 | (für diese Strecke keine 
2. hin und zurück . 66 d. 24 d. 64 | zweite Fahrpreisreduktion) 


Die Ungleichheit der Preisermäßigung haben wir 
weiter oben schon erwähnt. Weil die Preise für Hin- und Rückfahrten 
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vor dem 1. Februar 1928 doppelt so hoch wie die der einfachen Fahrten 
angesetzt waren, erfuhren sie zu jenem Zeitpunkt eine besonders starke 
Herabsetzung. Daher kommt es, daß z.B. für die Strecke Newcastle— 
Blyth der Preis einer Hin- und Rückfahrt seit dem 20. August 1928 um 
18 % niedriger ist als der einer einfachen Fahrt vor dem 1. Februar 1928. 
Ermäßigte Hin- und Rückfahrtkarten wurden übrigens seit einiger Zeit 
in einer großen Zahl von Netzgebieten ganz Großbritanniens eingeführt. 
Während jedoch deren Gültigkeit durchwegs auf einen Tag beschränkt 
wird (deshalb Tagesrückfahrtkarten genannt), haben die Rückfahrt- 
karten der Newcastle Area die gleiche Gültigkeit wie die ordinary return 
tickets, nämlich zwei Tage für Entfernungen bis zu 12M und drei 
Monate für solche von mehr als 12 Mt. 


Wenn auch deren Ausgabe nicht gerade wesentlich ist — 
statistische Angaben werden darüber nicht veröffentlicht —, so 
sind doch die regionalen Konkurrenztarife ein Charakteristikum 
der englischen Personentarifpolitik. Ob sie mit der Zeit auch auf 
andere Netzteile ausgedehnt werden, wird von den Erfolgen abhängen, 
die die bisherigen Reduktionen der Normaltarife gezeitigt haben. Dann 
kommt es auch sehr darauf an, in welchem Maß die kürzlich zwischen 
Eisenbahn- und Autobetriebsgesellschaften eingeleitete Verständigungs- 
politik sich entwickeln wird. 


II. Die Tarife der Dauerkarten (season-tickets). 
1. Allgemeines. 

Die Dauerkarten- oder Abonnementstarife unterscheiden sich in 
mancher Beziehung von den übrigen Ausnahmetarifen, ihr ursprünglicher 
Zweck ist jedoch identisch mit dem der meisten Preisermäßigungen: auch 
sie sollen eine gewisse Schicht von Personen zum Kauf von Verkehrs- 
leistungen anregen. Wenn diese Begründung nicht immer als ausschlag- 
gebend bezeichnet werden kann, so deshalb, weil einzelne Arten von 
Dauerkarten (und deren Tarife) auf sozialpolitische Rücksichten zurück- 
zuführen sind. Selbst solche, von Staats wegen besonders stark ermäßigte 
Tarife sind oft mit dem privatwirtschaftlichen Interesse einer Bahn- 


; 1 Es wird zwar eigentümlicherweise in den Drucksachen, die zur Ankün- 
digung dieser Konkurrenztarife ausgegeben worden sind, von der Gültigkeits- 
dauer der Rückfahrtkarten nichts angegeben, Es heißt in den Bedingungen nur: 
„These Tickets are issued subject to the conditions of issue of ordinary tickets. 
where applicable, and also to the following conditions . . .*, folgen Bestimmungen, 
die auch für die ordinary tickets gelten. Für einzelne Strecken werden an 
einem oder zwei Wochentagen noch besonders starke Ermäßigungen für Hin- und 
Rückfahrten gewährt, wie dies zum Teil auch dort üblich ist, wo Tagesrückfahrt- 
tarife in Anwendung sind. 
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gesellschaft vereinbar. In Großbritannien gibt es materiell keine Ar- 
beiterdauerkarten, es sei denn, man rechne zu solchen jene, die früher 
vom Parlament vorgeschrieben wurden, weil durch den Bau eines großen 
Londoner Bahnhofs ein ganzes Bevölkerungsquartier gezwungen wurde, 
sich in den Vororten anzusiedelnt. 

Das allen Dauerkartentarifen gemeinsame Merkmal besteht darin, 
daß sie die Verkehrspreise für eine Menge von Fahrten Einzelreisender 
darstellen. Diese Menge ist nicht in allen Fällen bestimmt, dagegen zeit- 
lich und geographisch sozusagen immer beschränkt. Die zeitliche Be- 
schränkung beträgt mindestens 1 Monat (bei den englischen Bahnen 
in gewissen Fällen nur 1 Woche) und höchstens 1 Jahr, die geogra- 
phische Begrenzung bezieht sich vorwiegend auf einzelne Fahrstrecken 
oder dann auf kleinere oder größere Liniennetze. 

Abgesehen von einigen unbedeutenden Ausnahmen, gibt es in Groß- 
britannien nur Dauerkarten für bestimmte Fahrstrecken, auf denen wäh- 
rend einer bestimmten Zeit eine unbeschränkte Zahl von Fahrten aus- 
geführt werden kann. Dauerkarten, die für eine vorgeschriebene Zahl 
von Fahrten berechtigen, kennen die englischen Bahnen nicht. Überhaupt 
kann das Tarifsystem der englischen season tickets im Vergleich zu 
den andern Tarifabnormitäten als relativ einfach bezeichnet werden. 

Was die Zusammensetzung der Verkehrsschicht, die durch die 
Dauerkartentarife besonders tarifiert wird, anbetrifft, so setzt sie sich — 
ganz allgemein — vornehmlich aus zwei Kategorien zusammen. 
Die eine — und quantitativ bedeutendere — betrifft jene Personen, die 
zwei oder mehr tägliche Ortsveränderungen vornehmen, um von ihrem 
Wohnort zum Ort ihrer Berufstätigkeit zu gelangen, die andere Kate- 
gorie besteht vornehmlich aus Personen, bei denen die Eisenbahnfahrt 
selbst als ein Teil ihrer Berufstätigkeit bezeichnet werden kann. Diese 
zweite Kategorie wird von den englischen Bahnen dann besonders — 
und zwar bedeutend günstiger — tarifiert, wenn der Käufer der Verkehrs- 
leistungen zugleich ein guter Kunde des Güterverkehrs der betreffenden 
Eisenbahngesellschaft ist. Diese Dauerkarten werden allgemein als 
trader’s tickets bezeichnet, weil sie eben hauptsächlich für Ge- 
schäftsreisende in Frage kommen. 


1 Es handelt sich um den Kopfbahnhof Liverpool Street der Great Eastern 
(jetzt: LNER), der 1875 eröffnet worden war. Die auf diesen Bahnhofbau 
zurückzuführenden Tarifermäßigungen beziehen sich auf Fahrtstrecken zwischen 
gewissen Vororten und der Liverpool: street station und bestehen in beschränk- 
tem Maß heute noch. (Sherrington, Bd. 1, S. 141.) Die für Arbeiter bestimmten 
weekly tickets sind zwar eine Art von Dauerkarten, aber mehr nur in for- 
meller Hinsicht, denn sie stellen keine Preisermäßigung gegenüber der Einzel- 
Arbeiterfahrkarte dar. 
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Die erstgenannte Gruppe von Dauerkartenkäufern unterscheidet 
sich von der andern auch dadurch, daß sie die Leistungen der Bahn auf 
kürzere Strecken beansprucht, sie macht — abgesehen vom Arbeiterver- 
kehr — das Hauptkontingent des Vorortverkehrs der Städte aus. 
Der Vorortverkehr als Ganzes stellt in industriellen Gegenden — und 
zwar ökonomisch wie auch technisch — einen ganz bedeutenden Verkehrs- 
teil dar. Daraus ergibt sich eine Reihe von Problemen, auf die einzu- 
gehen nicht unsere Aufgabe ist. Es sei nur beiläufig erwähnt, daß die 
Hauptschwierigkeit jeweils darin besteht, in kurzer Zeit große Mengen 
von Personen befördern zu müssen. Vorerst eine rein technische Frage, 
insofern aber auch eine ökonomische, als es ein Verkehrsmittel in der 
Hand hat, durch Senken oder Heben der Verkehrspreise die Nachfrage 
nach Leistungen zu vermehren oder zu vermindern. Das ganze Problem 
spitzt sich im Grunde genommen auf die Frage zu, ob der Vorortverkehr 
ein rentables Geschäft sei oder nicht. Im allgemeinen scheinen große 
Bahngesellschaften diesen Verkehrsteil wegen der niedrigen Dauer- 
kartenpreise und der besonders hohen Anlagekosten, die notwendig sind, 
um einen dichten Verkehr reibungslos abwickeln zu können, als not- 
wendiges Übel zu bewerten. 

Die Verkehrspolitik der englischen Bahnen beweist uns, daß es 
nicht angeht, den Vorortverkehr allgemein als unrentabel zu bezeichnen. 
Die Voraussetzungen sind natürlich in einzelnen Ländern verschieden, 
und möglicherweise bringt dieser Verkehrszweig aus gewissen Gründen 
den englischen Bahnen mehr Einnahmen ein als anderen Bahnent, Aut 
alle Fälle ist es beachtenswert, daß die Betriebstechnik des englischen 
Vorortverkehrs gegenüber dem kontinentalen im Vorsprung ist. Diese 
Leistungsqualität, die sich in vermindertem Maß auch beim Fern- 
verkehr zeigt, ist nicht etwa auf staatsinterventionelle Maßnahmen 
zurückzuführen, sondern kann als ein Erfolg der Privatwirtschaft 
gebucht werden. War es in früheren Zeiten hauptsächlich der Wett- 
bewerb zwischen einzelnen Bahngesellschaften, die zu fortwährenden 
Leistungsverbesserungen anspornte, so wirkt heute im selben Sinn die 
Konkurrenz zwischen der Bahn und anderen Verkehrsmitteln (Tram, 
Autobus und Untergrundbahn). Dazu kommt noch eine gewisse Groß- 
zügigkeit, die manchen kontinentalen Bahnen abgeht, und die sich beson- 
ders in einer scharfen Trennung des Vorort- vom Fernverkehr zeigt. Wie 
Sich aus rein privatwirtschaftlicher Initiative ein vorzüglich organisier- 


1 Genaue Vergleiche der Tarife sind auch hier unmöglıch, weil in Groß- 
britannien viele Vorortreisende, die in anderen Ländern Käufer von Dauerkarten 
Sind, von den workmen tickets Gebrauch machen können, wobei sie meistens 
billiger wegkommen. 
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ter (elektrifizierter) Vorortverkehr entwickeln kann, beweist der Lon- 
doner Suburban Traffic der Southern. 


Wie bei jeder Verkehrsart, so gibt es auch beim Vorortverkehr ein 
Optimum, das zwischen zwei aufeinanderfolgenden Intensitätsmaxima 
liegt. Mittels der Tarifpolitik kann eine Bahnunternehmung eine gewisse 
Annäherung an dieses Optimum herbeiführen. Die englischen Bahngesell- 
schaften treiben bisweilen auch Siedlungspolitik, um die Rentabilität des 
Vorortverkehrs zu erhöhen. Die Metropolitan Railway Company, die 
fünftgrößte englische Eisenbahngesellschaft (abgesehen von der London 
Electric) hat selbst 2641000 £ (= ca. 12% des übrigen Kapitals) in 
Siedelungen investiert. 


2. Die gewöhnlichen Dauerkarten. 

Daß die Preise der Dauerkarten vor dem Krieg eine ebensolche, 
wenn nicht noch größere Varietät aufwiesen, als die Normaltarife, ver- 
wundert uns nicht. Gemeinsam war diesen Tarifen nur die Staffelung, die 
auch heute noch besteht. 


Während des Kriegs erfuhren die Tarife der season tickets keine 
Veränderungen, erst im Mai 1918 wurden diese erhöht, und zwar um 


10 % für Entfernungen unter 12} M., und um 
U a As von mehr als 12} M. 


Da man aber die Normaltarife am 1. Januar 1917 um 50% erhöht 
hatte, sind die Dauerkarten im Preis herabgesetzt worden. Darauf 
sind gewisse Anomalien zurückzuführen, die bis zum August 1920 be- 
stehen blieben. So betrug z. B. der Preis einer Jahresdauerkarte für die 
Strecke London—Brighton für 1 Woche in der 


1. Kl. sh. 15/3 bei gleichzeitig geltendem Preis einer gewöhnlichen Hin- 
und Rückfahrt (Normaltarif) von sh 22/6, 

3 Kl. sh. 11/1 bei gleichzeitig geltendem Preis einer gewöhnlichen Hin- 
und Rückfahrt von sh 12/7}. 


Demnach machte sich der Preis einer Jahreskarte 1. Kl. schon bei 
etwa 36 Reisen bezahltt. Die verhältnismäßig schwache Erhöhung dieses 
Ausnahmetarifs hatte eine Steigerung des Dauerkartenabsatzes von 1913 


1 Entnommen dem Bericht des Rates Advisory Committee, Ministry of 
Transport (Revision of Workmen Fares & other Fares lower than the ordinary)», 
Proc. of Meet. 8, Juli 1920, S. 110, Appendix. Die in der Zeitg. d. Vereins Deut- 
scher Eisenb.-Verw. (Nr. 11, 1921) angeführten Zahlen sind dahin zu korrigieren, 
daß die Preise der Wochenkarten die für 1 Woche berechneten Preise der Jahres- 
karten darstellen. Ähnliche Verhältnisse zwischen full fares und season-ticket 
rates bestehen zwar auch gegenwärtig noch, jedoch für bedeutend größere 
Entfernungen, z. B. London— Sheffield (vgl. auch Zeitz. d. Vereins Nr, 18, 1925). 
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bis 1919 um nahezu das Doppelte zur Folge. Die hohe Abnehmerzahl 
dieser Fahrkartensorte erfuhr eigentümlicherweise kaum eine Vermin- 
derung, als am 6. August 1920 deren Tarife um 50 % gegenüber den bis 
zum Mai 1918 geltenden Sätzen erhöht wurden. 


Wie sehr es den Bahnen daran gelegen war, die durch die Dauer- 
kartenkäufer gebildete Verkehrsschicht in ihrer nachkriegszeitlichen Be- 
deutung festzuhalten, beweist der von ihnen bei den Verhandlungen zum 
Gesetz von 1921 vorgelegte Wunsch, die damalige Höhe der Dauerkarten- 
tarife beibehalten zu dürfen, was auch genehmigt wurde. Seither hat dann 
allerdings eine gewisse Standardisierung stattgefunden (1. Januar 
1928). Wie sich vorher die Dauerkartentarife zu den Normaltarifen un- 
gefähr verhalten haben, sei in folgender (einzig möglichen) Weise zum 
Ausdruck gebrachtt: 


Für 1 Woche berechneter Preis eines season-tickets von 12-, 6-, 3-, oder 
eventuell Imonatiger Gültigkeitsdauer: 

mindest. = Preis einer gewöhnlichen Hin- und Rückfahrt = etwa3d 
für M. in 3. Kl. oder 5d per M. in 1.Kl. 

höchstens = Preis von 3 gewöhnlichen Hin- und Rückfahrten — etwa 8d 
für M. in 3. Kl. oder 15d in 1. KI. 

im Durchschnitt = Preis von 2 gewöhnl. Hin- u. Rückfahrten = etwa 6 d 
für M. in 3. Kl. oder 10d in 1. Kl. 


Die Tarife wurden nach einem gewissen Schema berechnet, aber ein- 
zelne Fahrtstrecken wurden begünstigt, um — wie sich ein Eisenbahn- 
beamter ausdrückte — Passagiere anzulocken (,to attract passengers“)?. 
Die auf Grund des Gesetzes von 1921 am „appointed day“ (= 1. Jan. 1928) 
einzuführenden standard charges bezogen sich auch auf die Dauer- 
kartentarife, für die nun zum erstenmal ein einheitliches Schema fest- 
gesetzt wurde. In der Folge mußten manche season tickets im Preis her- 
abgesetzt werden. Diese Preisreduktionen waren wegen der vorherigen 
ungleichmäßigen Tarifierung verschieden, in einem bestimmten Fall 
betrug die Tarifermäßigung z.B. 12% %. Demgegenüber fanden auch 
Tariferhöhungen statt. Aber diese wurden, entsprechend denen der 
Normaltarife, prozentual beschränkt, und zwar auf 10%. Diese Vor- 
sichtsmaßregel ist dadurch zu erklären, daß der Absatz der Dauer- 
karten in den letzten Jahren nicht unwesentlich zurückgegangen ist. 
Das vom Railway Rates Tribunal festgesetzte und in der folgenden 


1 Nach Pole & Milne, The Economics of Passenger Traffic, ex: Modern 
Railway Administration, London, 1925, 2. Bd. S. 123. 

2? Times, 29. September 1927, S. 9. 

3 Morning Post, 22. September 1927, S. 10. Diese Reduktion bezieht sich 
auf die dreimonatige Dauerkarte von Charing Cross (London) nach Hither Green. 
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Tabelle wiedergegebene Schema enthält deshalb nicht die ausschließlich 
geltenden Tarifsätze, sondern jene, die von den Bahnen höchstens er- 
hoben werden dürfen. In vielen Fällen stimmen die maximalen Beträge 
mit den tatsächlichen überein, und wenn immer möglich, werden weitere 
Anpassungen der Preise an die Sätze des gesetzlichen Tarifschemas noch 
vorgenommen werden. 


Gesetzliche Preise der Jahresdauerkartent, 


(Halbjahrskarten kosten die Hälfte, Vierteljahrskarten ein Viertel und 
Monatskarten ein Zwölftel + 10% der untenstehenden Preise.) 


Entfernungen || 8. Klasse 1. Klasse 


Meilen £ sh/d | £ sh/d 
1 ah 
2 5 10/ - | 8 5/- 
3 7 -/- 10 10/- 
3-10 für hinzu- j 
kommende M. 1 -/- 1 10/- 
10-15 ® s - 18/- inaj 
15-30 x £ - 12/ - - 18/- 
30-40 s g - 11/8 - 17/6 
40-50 5 y - 10/- ~ 15/- 
50-75 k S - 9/2 - 13/9 
75-100 $ A - 8/4 - 12/6 
100-125 = 5 - 7/6 - 11/3 
125-150 z b - 6/8 - 10/- 
150-175 A p - 5/10 en) 
175-200 z : - Bl - - 7/6 
200-225 = e - 4/2 - 6/3 
über 225 z k. = 8/4 - 5l- 


Wie dieses Schema zeigt, ist der englische Dauerkartentarif ein 
Staffeltarif, und zwar deshalb, weil „Entfernungsgruppen gebildet 
werden, für deren jede ein bestimmter, nur innerhalb dieser Gruppe gülti- 
ger Einheitsatz in Anrechnung kommt“, ein sogenannter „Anstoßtarif“*. 


Eine Ermäßigung von 50 % auf die Standard Charges wird an Per- 
sonen unter 16 Jahren gewährt, sofern diese die Bahn ausschließlich 


i Vereinfachte Darstellung der Schedule of standard charges of ordinary 
season tickets der Southern, GWR, LMSR und LNER. Es gibt auch standard 
charges für die auf einigen Linien noch geführte 2. Klasse. Diese Preise halten 
genau die Mitte zwischen den 1.- und 3.-Klasse-Sätzen. 

2 Im Gegensatz zum „durchgerechneten Staffeltarif“, bei welchem für ver- 
schiedene Entfernungen je ein bestimmter Einheitsatz der Wegeeinheit festgesetzt 
wird, der für die ganze Strecke berechnet wird. (Sax,l.c. 3. Bd., S. 338.) 
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dazu benutzen, um von ihrem Wohnort weg- oder an denselben zurück- 
befördert zu werden (d. h.: „if the tickets are required for residential 
purposes only“). 


Die gleiche Begünstigung betrifft auch Personen im Alter von 
weniger als 18 Jahren, die zum gleichen Zweck reisen, und die einen 
Wochenlohn von weniger als 18sh beziehen! tatsächlich handelt es sich 
hier um die Schüler- und Lehrlingsdauerkarten, die auch 
in andern Ländern im Preis stark herabgesetzt sind. 


Was die Gültigkeitsdauer der gewöhnlichen season tickets 
anbetrifft, so stehen dem Käufer mehr Perioden, als im Gesetz festgesetzt 
ist (1, 3, 6 und 12 Monate), zur Verfügung. Die GWR z.B. gibt Dauer- 
karten für alle Fahrtstrecken ihres Systems für Perioden von 1 Monat, 
6 Wochen, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11 und 12 Monaten aus. 


Dazu kommen erst noch die Wochenkarten (weekly season 
tickets), die für gewisse Strecken — besonders für den Nahverkehr — 
erhältlich sind. Ihre Preise können natürlich von den Bahnen beliebig 
festgesetzt werden, da sie nicht gesetzlich vorgeschrieben sind. Speziell 
auf der Southern kommt die Wochenkarte wesentlich teurer zu stehen 
als die Monatskarte, wie folgende (beliebige) Beispiele zeigen: 


4 } - facher Preis einer Preis einer 

Wochenkarte Monatskarte 
sh/d sh d 
Strecke von5M. ...... 22/9 16/6 
Strecke von 10M........ 34/8 25/9 


3. Die trader’s season tickets. 


Durch diese Tarife gewähren die englischen Bahnen jenen Personen 
eine besondere Vergünstigung, die ihnen größere Mengen von Gütern zur 
Beförderung übergeben. Es handelt sich hier um das gleiche Prinzip, wie 
wenn ein Kaufmann seinem Geschäftsfreund eine besondere Ermäßigung 
auf seine Warenpreise zuerkennt. Die kontinentalen Bahnen kennen 
diese Tarifart u. W. nicht — wahrscheinlich deshalb, weil sich die 
Öffentlichkeit gegen eine derart ungleiche Behandlung empören würde 
— die englischen, eben privateren Pisenbahngesellschaften können auch 


1 Die in den Schedules of Standard Charges angeführten Bedingungen 
lauten wörtlich: „Passengers under 18 years of age to be charged % the above 
rates, when the tickets are required for residential purposes only, and the salary, 
wages and renumeration or any other monetary allowance whatsoever (either 
Seperatly or in aggregate) of the passenger does not exceed 18 sh. per week.“ 
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heute noch so viele Ausnahmen gewähren, wie es ihnen paßtt. Allerdings 
besteht eine gewisse Ungerechtigkeit darin, daß jemand, der gezwungener- 
maßen seine Fracht an verschiedene Bahngesellschaften zu übergeben 
hat, von dieser Vergünstigung eventuell nicht Gebrauch machen 
kann. 

Die Entstehung der Trader’s Season Tickets ist wahrscheinlich auf 
ehemals heftige Konkurrenz zwischen einzelnen Gesellschaften zurück- 
zuführen. Seinerzeit wurde auch abgestuft nach der Menge der 
aufgegebenen Fracht, so z.B. hatte die Great Eastern verschieden boch 
tarifiert, je nachdem die ihr aufgegebene Fracht sich mindestens auf 
1000, 2000 oder 4000 Pfund stellte®. 


Interessanterweise wurde für diese Ausnahmetarifart seit 1888 eine 
Scale of Charges befolgt, während alle übrigen Tarife bis vor wenigen 
Jahren eine große Verschiedenheit aufwiesen. 


Vor dem Krieg betrug der Mindestfrachtbetrag, der zu 
solchen Dauerkarten berechtigte, 300 Pfund. Während des Kriegs wurde 
er auf 500, und als die englischen Gütertarife zu Beginn von 1920 erhöht 
wurden, auf 750 Pfund festgesetzt. Es scheint, daß man mit dieser Be- 
rechtigungsgrundlage mit Vorliebe experimentiert hat. Nach kurzer Zeit 
nämlich hat man den Mindestbetrag auf 1000 Pfund gehoben, um ihn 
dann auf die verhältnismäßig niedrige Summe von 450 Pfund sinken zu 
lassen. Am „Appointed Day“ (1. Januar 1928) ging man sogar auf die 
Vorkriegshöhe von 300 Pfund zurück’. 


Was nun den Tarif der trader’s season tickets anbetrifft, so 
sind ihre Preise um 42 % niedriger als die der gewöhnlichen 
Dauerkarten. Das Distanzschema der ordinary season tickets 
dient nämlich als Grundlage. Wir haben es demnach auch hier mit einem 
Staffeltarif zu tun. Die jetzt geltende Ermäßigung von 42 % war schon 


ı Wenn neue Ausnahmetarife gewährt werden, muß darüber dem Verkehrs- 
minister sofort Mitteilung gemacht werden. Ist dieser der Ansicht, daß dadurch 
eine gewisse Klasse von Reisenden benachteiligt wird, oder daß dadurch eine 
Verwirklichung des „standard revenue“ verunmöglicht wird, so kann er das Tarif- 
gericht beauftragen, zu urteilen, ob diese Ausnahmetarife wieder aufzuheben oder 
abzuändern seien. (Railway Act 1921, Section 41.) Praktisch ist diese Gesetzes- 
bestimmung kaum von Bedeutung (wenigstens nicht in bezug auf die Personen- 
tarife). 

®Schwabe, Über die englischen Eisenbahnen, Wien, 1871, S. 90. 

® Railway Gazette, 7. Dezember 1928, S. 742, Pole & Milne l. c, S. 128, 
Zeitg. d. Ver. Deutsch. Eisenbahnverw. Nr. 11, 1921 und Nr. 18, 1925. 
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vor dem 1. Januar 1928 in Kraft, an welchem Tag sie vorübergehend auf 
25 % ermäßigt worden wart. 

Als eine mit dieser besonderen Dauerkarte verwandte Tarifart sind 
die in den U.S. A. bekannten Passes, die gesetzlich verboten worden 
sind, zu beurteilen‘, 


4 Diethousand mile tickets. 

Diese Dauerkarten berechtigen nur zu Fahrten in der North-Eastern 
Area (= ca. Nordostengland) der LNER und werden nur für die 1. Wagen- 
klasse ausgegeben. Es wird dadurch jenen eine Vergünstigung gewährt, 
die — im Gegensatz zu den season ticket-Käufern — eine verhältnismäßig 
große Zahl von verschieden gerichteten Ortsveränderungen vorzunehmen 
in die Lage kommen‘, 

Der Preis einer solchen Dauerkarte stellt sich in jedem Fall auf 
£ 8/8 sh., der Käufer hat das Recht, mit seiner Familie, seinen Gästen und 
Angestellten während eines Jahrs innerhalb des nordöstlichen Eisen- 
bahnnetzes der LNER beliebig herumzufahren, solange die 1000 Kupons 
ausreichen. Für jede für eine Person durchfahrene Meile wird ein Kupon 
abgerissen. Werden alle Kupons aufgebraucht, so kommt eine einzelne 
Meile auf 2 d. zu stehen, was gegenüber dem Normalerstklassentarif von 
2,5 d. eine Ermäßigung von 20 % bedeutet. Das ganze book kann auch 
in vier Abschnitten bezogen werden, wodurch ermöglicht wird, daß An- 
gehörige des Käufers gleichzeitig von den Kupons Gebrauch machen 
können. Für den Fall, daß die Dauerkarte am Schluß der Gültigkeits- 
dauer nicht vollständig aufgebraucht ist, kann sie gegen Entrichtung 
einer kleinen Gebühr für ein weiteres Jahr ausgedehnt werden*. 


1 Die Preiserhöhung vom 1. Januar 1928, die mit der Einführung der 
standard charges zusammenhing, wurde am 1. Februar 1929 wieder annulliert. 
Sie scheint sich nicht bewährt zu haben, obschon man sie — analog wie bei ande- 
ren Tarifen — auf maximal 10% beschränkt hatte. (Sherrington, l. © 
Bd. II, S. 110, Railway Gazette, 28, Oktober 1927.) 

® Diese Passes sollen (nach Sherrington, l. c. Bd. II, S. 110) haupt- 
sächlich dazu gedient haben, „die Frachtrouten zu beeinflussen“. 

® Historisches: Bulletin du Congrès des Chemins de Fer, 1896, S. 1334. 

* Von den näheren Bestimmungen seien folgende angeführt: Die Kupons 
werden vor Beginn der Fahrt am Fahrkartenschalter gegen gewöhnliche Fahr- 
karten ausgetauscht (auch gegen Hin- und Rückfahrtkarten). Die Kupons werden 
auch dann in Zahlung genommen, wenn der Reisende zudem im Besitz einer 
gewöhnlichen Dauerkarte ist und eine über deren Gültigkeitsbereich hinaus- 
reichende Fahrt auszuführen wünscht. Fahrtunterbrechungen sind nicht gestattet. 

werden im Minimum Kupons für Entfernungen von 10 M. entnommen, gleich- 
gültig, ob einfach oder hin und zurück gelöst wird. Für Kinder von 3—12 Jahren 
wird die halbe Entfernung berechnet. Für Fahrten von oder nach Stationen, die 
außerhalb der North Eastern Area liegen, besteht meistens die Möglichkeit, von 
den Kupons Gebrauch zu machen. 
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Für welche Schicht von Käufern diese Ausnahmetarifierung haupt- 
sächlich bestimmt ist, geht aus den Bezugsbedingungen nicht eindeutig 
hervor. Esist jedoch anzunehmen, daß hauptsächlich Personen (oder 
vielleicht besser: Familien) mit relativ hohem Einkommen davon Ge- 
brauch machen, vorausgesetzt allerdings, daß sie häufig in die Lage kom- 
men, die Leistungen der Bahn in Anspruch zu nehmen (besonders für 
Ortsveränderungen, die geschäftlichen Zwecken dienen). Gerade von 
solchen Leuten hat sich aber in letzter Zeit die Mehrzahl Automobile 
angeschafft, und deshalb dürfte die Abnehmerzahl von thousand mile 
tickets beträchtlich zurückgegangen sein. 


5. Die holiday season tickets. 


Hier handelt es sich um eine Art Generalabonnement, bestimmt für 
Ferienreisen innerhalb gewisser — meist kleiner — Netz- 
gebiete der einzelnen Eisenbahngesellschaften. Dem Zweck dieser 
Dauerkarten entsprechend beträgt die Gültigkeitsdauer nur eine oder 
zwei Wochen, und die Ausgabezeit ist vielfach auf die Sommermonate 
beschränkt. Das größte Gebiet, für welches holiday season tickets 
erhältlich sind, ist die North Eastern Area der LNER. Der Preis einer 
solchen Dauerkarte beträgt für die 1. Kl. und für eine Woche £ 4.14.6, für 
zwei Wochen £ 9.0.0 (keine 3. Kl.-Dauerkarten für dieses Gebiet). 
Das zweitgrößte Gebiet ist die Isle of Wight. Hierfür kostet ein 3. Kl.- 
Generalabbonnement für eine Woche sh. 7/6. Der Erfolg dieser Dauer- 
karte hat die Southern veranlaßt, die gleichen seven-day-season-tickets 
im Jahr 1929 für 7 weitere areas ihres Netzes auszugebent. 


Auch in ihrer Gesamtheit ist den Ferienabonnements keine große 
Bedeutung beizumessen. Möglich ist es ja, daß ihr Anwendungsgebiet — 
unter dem Druck der Autokonkurrenz — eine beträchtliche Erweiterung 
erfahren wird. 


6. Die Bedeutung des Dauerkartentarifs 


Nachdem wir die Preise und Preisbewegungen der englischen 
Dauerkarten kennengelernt haben, soll im folgenden noch auf deren An- 
zahl eingegangen werden. 


Hierüber geben uns folgende Zahlen Aufschluß: 


1 Vgl. eine diesbez, Mitteilung in Times vom 25. Mai 1929, S. 9. 
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Anzahl des Dauerkartentarifst, 
MT —— —  —  —  — —  — eo 


i 


Zahl der Dauer- | Zahl der ausgeführten | Reisen mit 
Jahr 5 | kartenbesitzer | Reisen | Dauerkarten in % 

in Tausenden ? | in Millionen ® aller Reisen? 

I I 

1918 507 304 35,2 
1923 760 | 456 34,6 
1924 725 435 38,5 
1925 | 721 482 ; 33,5 
1926 | 662 397 35,7 
1927 660 396 83,5 
1928 4 633 380 32,5 


Hieraus ist ersichtlich, daß die Dauerkarte in der Nachkriegszeit eine 
viel größere Käuferzahl aufwies als vor dem Krieg. Diese Entwicklung 
ist vor allem darauf zurückzuführen, daß der Dauerkartentarif bis zum 
Jahr 1920 im Verhältnis zu den Warenpreisen wie auch zu den Normal- 
tarifen eine sehr geringe Erhöhung erfahren hatte (10—20 % im Jahr 1918). 
Kurz nach dem Krieg fand deshalb eine ganz beträchtliche Abwanderung 
von Normalkäufern (oder Käufern von anderen Ausnahmefahrkarten) 
zu Dauerkartenkäufern statt, und diese Bewegung erfuhr keine be- 
merkenswerte Reaktion, als im August 1920 die Preise der Dauerkarten 
ebensoviel erhöht wurden wie 1917 schon die Normalsätze, nämlich um 
50%. Obige Tabelle gibt zwar erst die Anzahl von 1923 und den 
folgenden Jahren an, aber aus den statistischen Angaben aller Eisen- 
bahnunternehmungen kann die erwähnte Abwanderung annähernd fest- 
gestellt werden®. Leider stehen uns die in der 3. Spalte aufgeführten 
Verhältniszahlen erst vom Jahr 1923 an zur Verfügung. 

Die Entwicklung seit den ersten Jahren der Nachkriegszeit zeigt 
eine langsame, fast gleichmäßige Abnahme des Dauerkarten- 


1 Die Zahlen beziehen sich auf alle Dauerkarten, also sind die Besitzer von 
Trader’s Season Tickets und deren Reisen darin inbegriffen. — Sowohl die Größen 
dieser, wie auch die der nachfolgenden Statistiken stellen die Summen der ent- 
Sprechenden Größen der vierengl. Hauptbahnen dar (nicht die Summen 
aller Normalspurbahnen (standard gauge Railways), die in der offiziellen Statistik 
auch angegeben sind). 

? Berechnet auf Grund der offiziellen Statistik (Railway Returns, 1923 ff.). 

® Nach Wood & Sherrington, l. c. S. 15, mit Ausnahme der Zahlen 
von 1913, 

* Von Wood & Sherrington, l c. S. 15, geschätzt auf Grund der Er- 
gebnisse der ersten acht Monate von 1928. 

" Für die Summe aller Bahnen (mit Einschluß der eigentlichen Stadt- und 
Vorortbahnen) sind die in der Tabelle aufzeführten Zahlen schon für die Jahre 
1919 und folgende berechnet worden. Aus diesen ergibt sich auch, daß nach 1920 
eine geringe Abnahme der Dauerkartenkäufer stattgefunden hat. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 24 
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absatzes. Die Zahl der Reisen hat seit 1923 um 17 % und die Ein- 
nahmen aus dem Dauerkartenverkauf haben um 14 % abgenommen. 
Worin ist die Ursache dieses Rückgangs zu suchen? Der Tarif der 
Dauerkarten hat im Durchschnitt nur geringe Änderungen erfahren 
(Standardisierung). Wood und Sherrington schreiben den „steady 
decline in season ticket traffic“ der Automobilkonkurrenz zu, vor allem 
auch der Zunahme des Privatautomobils. Ohne diese Ausführungen 
englischer Fachleute im geringsten bezweifeln zu wollen, weisen wir 
auf die Möglichkeit einer gewissen Abwanderung von Dauerkarten- 
besitzern zu Käufern von cheap midday tickets und ähnlichen ver- 
billigten Fahrkarten hin. Im Verhältnis zur Gesamtheit aller übrigen 
Tarife hat die Anzahl der Dauerkarten sich nicht vermindert. (Letzte 
Spalte obiger Tabelle.) Auch die Einnahmen aus den Dauerkartenver- 
käufen sind sich ungefähr gleich geblieben. 


Die Bedeutung der Dauerkarte veranlaßt uns, noch eine besondere 
Gegenüberstellung mit den übrigen Tarifen vorzunehmen. Wir haben uns 
dabei allerdings auf die Ergebnisse des Monats September zu beschränken, 
denn nur für diesen werden die notwendigen Daten erhoben. 


Bedeutung des Dauerkartentarifs?, 
(Monat September 1927). 


Or Einnahme 
Tarifart Personen-M. | rasen fü 
aan | 1 Meile 
[i 
| _ absolut r | 
Tarif der gewöhnlichen Dauer- | in Millionen % fie g 
APOO EEE 6 2 96 aia Dn iA | 322 | 19 9,81 | 0,46 
Meiera a N E SAREA | 75 4 37,92 | 0,0 
Normaltariti: aaa X: as i a al 441 27: \ 18,56 | 1,46 
peronie tii ar A N 829 50 | — |___ = 
Summe . . . || 1667 100 15,22 | 0,86 


Aus diesen (z. T- geschätzten) Zahlen ergibt sich, daß nahezu soviel 
Meilen mit Dauerkarten gefahren werden wie mit Normalfahrkarten, ob- 
schon die durchschnittliche Reisestrecke der ersteren nur halb so groß ist 
wie die der letzteren. Wenn daher auch die Einnahme für Nutzleistungs- 


i Wood & Sherrington, l. c. S. 16. 
2 Vgl. die Zusammenstellung über die Fahrpreise des Vorortverkehrs (Ab- 
schnitt III 2 dieses Kap.), woraus hervorgeht, daß auf Entfernungen von weniger 
fesa M. die Midday Fares niedriger sind als die entsprechenden Season Ticket 
ates. 
? Zusammengestellt auf Grund der Monatstatistik und der Tabelle 8 in 
Wood & Sherrington, l c. S. 16. 
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einheit verhältnismäßig gering ist, so haben die englischen Bahnen ein 
großes Interesse daran, der Abnahme des Abonnementsverkehrs nach 
Möglichkeit entgegenzusteuern. Ob dazu eine Herabsetzung der Preise 
notwendig sein wird, oder ob eine Verbesserung der Leistungen (Elektri- 
fikation und Gleiserweiterungen von Vorortlinien) genügt, ist eine 
Frage, die zu beantworten wir nicht in der Lage sind. 


II. Der Tarif der Arbeiterfahrkarten. 
(workmen’s tickets). 


1. Allgemeines. 


Schon aus der Untersuchung der theoretischen Preisbestimmungs- 
faktoren ging hervor, daß es nicht leicht ist, die Preise für Arbeiter- 
karten festzusetzen, ohne die Zahl der Ausnahmetarife übermäßig zu 
vermehren, ohne gewisse Käufergruppen zu benachteiligen und ohne die 
Rentabilität des Personenverkehrs wesentlich zu beeinträchtigen. Dazu 
kommen noch Schwierigkeiten mehr praktischer Art, auf die an dieser 
Stelle noch hingewiesen werden soll. Es sind vor allem zwei Probleme, 
die bei der Gestaltung der Arbeitertarife und den damit zusammenhän- 
genden Fragen betriebstechnischer Art zu lösen sind; nämlich 


1. die Abgrenzung der zum Bezug von Arbeiterkarten berechtigten 
von den dazu nicht berechtigten Personen, 


2. die Tarifkontrolle. 


Was die erstgenannte Schwierigkeit betrifft, so haben wir uns 
vorerst daran zu erinnern, daß die Arbeitertarife für jene Personen be- 
Stimmt sind, die ein geringes Einkommen haben und genötigt sind, um 
von der Wohn- zur Arbeitstätte zu gelangen, ein Verkehrsmittel zu 
benützen. Was haben wir jedoch unter Personen mit geringem 
Einkommen zu verstehen? Wo hat man die Grenze zwischen den 
Berechtigten und Unberechtigten zu ziehen? Am naheliegensten scheint 
eine Anlehnung an die progressive Einkommenbesteuerung, indem man 
etwa die von der Einkommensteuer befreiten Personen zu einem sehr 
niedrigen Tarif und die in der nächsten Steuerkategorie eingeteilten 
Personen zu einem etwas höheren Arbeitertarif berechtigen würde. 
Theoretisch steht einer derartigen Relation nichts im Wege, die prak- 
tische Durchführbarkeit dagegen hängt von einer Reihe von Voraus- 
Setzungen ab, die nicht überall vorliegen. Deshalb macht man vielerorts 
die Berechtigung nicht unmittelbar von der Einkommenshöhe abhängig, 
Sondern sucht auf anderem Weg die Zahlungsfähigkeit zu berück- 
Sichtigen. 


24° 
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Da Personen mit geringem Einkommen ihre Arbeit durchschnittlich 
früher am Tag beginnen als andere, kann man die Abgrenzung darauf 
gründen, daß Arbeiterrückfahrkarten nur unter der Bedingung zur Bahn- 
benutzung berechtigen, daß die Fahrt am frühen Morgen angetreten wird. 
Seit der Einführung des Achtstundentags hat diese Methode naturgemäß 
an Berechtigung eingebüßt. Die englischen Bahnen machen trotzdem das 
Recht zum Bezug einer Arbeiterfahrkarte nahezu ausschließlich vom 
Beginn der Hin- und Rückfahrt abhängig, wie unten noch darzustellen 
sein wird. 


Vorausgesetzt, daß ein großer Teil der Arbeiter nur verhältnismäßig 
wenige, aber bestimmte Linien zu befahren hat — wenn Industrie- und 
Arbeitersiedlungen an bestimmten Punkten konzentriert sind —, besteht 
die Möglichkeit einer Beschränkung der Gültigkeit von Arbeiterkarten 
auf einzelne Fahrstrecken, wobei u. U. eine Kombination mit 
der zeitlichen Gültigkeitbeschränkung notwendig ist. Wie bei der erst- 
genannten Methode, werden auch bei dieser gewisse Gruppen von Per- 
sonen benachteiligt. 


In noch vermehrtem Maß trifft dies zu, wenn bestimmte Ar- 
beiterzüge geführt werden, in denen die Arbeiterkarten allein Gül- 
tigkeit haben. Ein derartiges System setzt ebenfalls eine gewisse Kon- 
zentration industrieller Betriebe voraus. 


Damit seien in großen Zügen die wichtigsten Möglichkeiten einer 
Abgrenzung der Berechtigten von den Unberechtigten angedeutet. Ob 
das eine oder andere System zu empfehlen ist, hängt auch von außer- 
ökonomischen Faktoren ab (Tradition, Mentalität der Bevölkerung usw.). 
Kann eine direkte Abhängigkeit von der Einkommenshöhe nicht durch- 
geführt werden, oder wollen dies die Bahnunternehmungen nicht, so 
werden immer einzelne Klassen der Arbeiter benachteiligt nicht nur in 
dem Sinn, daß deren Realeinkommen dadurch verringert wird, daß sie 
zu höheren Ausnahme- oder gar Normalsätzen tarifiert werden, sondern 
auch deshalb, weil gewisse Arbeitsangebote nicht angenommen werden 
können wegen zu hoher Transportspesen. Einigermaßen kann einem 
solchen Übelstand durch besondere Ausnahmetarife abgeholfen werden. 


Bei allen diesen Fragen spielt natürlich ein Problem eine Rolle, 
von dem bisher nichts erwähnt worden ist: die Abhängigkeit dieser 
Verkehrspreise von der zu durchfahrenden Strecke. Unzweifelhaft 
bestünde die theoretisch richtigste Lösung darin, daß die Entfernung 
überhaupt nicht berücksichtigt würde, denn was kann ein Arbeiter dafür, 
daß er — vielleicht Zeit seines Lebens — eine fünfmal größere Entfer- 

‚nung zurückzulegen hat, um an seine Arbeitstätte zu gelangen als ein an- 


Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 363 


derer, der infolgedessen vielleicht fünfmal weniger an Spesen auszugeben 
hat, Tatsächlich werden u.W. die Preise der Arbeiterkarten überall 
nach einem Distanz-, Staffel- oder Zonentarif berechnett. Anderseits 
darf man nicht außer Acht lassen, daß ein ausgesprochener Einheit- 
tarif in mancher Beziehung — und zwar auch volkswirtschaftlicher — 
von Nachteil wäre. 


Zu dem Problem der Tarifkontrolle sei folgendes hervorge- 
hoben. Wird die Berechtigung zum Bezug von Arbeiterkarten vom Ein- 
kommen oder von der Lohnhöhe abhängig gemacht, so ist die beste Me- 
thode augenscheinlich die, daß dem Bezugsberechtigten auf Grund einer 
Bescheinigung entweder vom Arbeitgeber oder von der Steuerbehörde 
eine Dauerkarte zu ermäßigtem Preis verabfolgt wird. Auf diese Weise 
wird das Schalterpersonal und die Fahrkartenkontrolle weniger belastet, 
als wenn Einzelfahrkarten gelöst werden müssen. Allerdings gibt es eine 
Gruppe von Personen, die ihren Arbeitsort des öfteren wechseln, wie z.B. 
die Bau- und Gelegenheitsarbeiter. Für diese sind Einzelfahrkarten vor- 
teilhafter. 


Stellt man auf die Arbeitszeit (oder besser: auf den Arbeitszeit- 
beginn) ab — ohne Berücksichtigung anderer Momente —, so ist die Kon- 
trolle äußerst einfach. Jeder, der am Schalter vor einem bestimmten Zeit- 
punkt erscheint, erhält ohne weiteres eine Fahrkarte — wie dies in Groß- 
britannien der Fall ist —, oder es werden Dauerkarten verabfolgt. 
Schließlich ist auch eine Kombination beider Systeme anwendbar. Kon- 
trollschwierigkeiten ergeben sich noch am ehesten bei der Rückfahrt 
von der Arbeitstätte zum Wohnort, weil dann gleichzeitig der übrige 
Verkehr bedeutend ist. 


Eine überall vorteilhafte Methode der Abgrenzung und der Kon- 
trolle des Arbeiterverkehrs gibt es nicht, was zu empfehlen ist, hängt 
vielfach von der Größe und der Art des Verkehrs und anderen Dingen 
ab. Weil aber diese Fragen mit der Gestaltung des Arbeitertarifs selbst 
in engem Zusammenhang stehen, sind sie an dieser Stelle von der grund- 
Sätzlichen Seite beleuchtet worden, 

Fr 


* Immerhin wurde den englischen Bahnen z. T. früher eine Art Einheit- 
tarif vorgeschrieben, zum mindesten der Great Eastern für deren Londoner Vor- 
Ortverkehr, auf der der Arbeitertarif selbst für große Entfernungen nur 2d be- 
trug. Ähnliches muß anderen Bahngesellschaften vorgeschrieben worden sein, 
denn sonst hätten die workmen’s fares nicht bei 285 von 1001 Arbeiterzügen, die 
568 Stationen mit London verbanden — die Zahlen beziehen sich auf 1913 — nur 
2d betragen. (Report of the Rates Advisory Committee on the Interim Revision 
of Railway Rates, Tolls, Fares and Charges. July 1920. [Cmd. 857.] 8.4.) 
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2. Derenglische Arbeitertarif. 


Im Gegensatz zur Praxis gewisser kontinentaler Bahnen machen 
die englischen Bahnen die Berechtigung zum Bezug einer Arbeiterfahr- 
karte nicht von der Lohnhöhe abhängig, sondern gestatten meistens 
jedermann, der am frühen Morgen eine Fahrt anzutreten wünscht, den 
Kauf eines Workmen’s Ticket. Um diese zeitliche Abgrenzung 
richtig beurteilen zu können, hat man sich daran zu erinnern, daß in 
Großbritannien die höheren Angestellten meist erst um 9 Uhr (vielfach 
sogar noch später) an die Arbeit gehen, während die englischen Workmen 
bedeutend früher beginnen. Nun gibt es jedoch außer den Fabrik- und 
Bauarbeitern eine Berufsschicht, die, obschon sie ein geringes Ein- 
kommen bezieht, etliche Zeit nach dem Workmen an ihren Arbeitsort 
zu fahren hat und deshalb von der Begünstigung, die durch den Arbeiter- 
tarif gewährt wird, ausgeschlossen bleibt. Zu dieser Schicht gehören 
hauptsächlich die unteren kaufmännischen Angestellten, deren Einkom- 
men von dem der Workmen nicht wesentlich verschieden ist.. Die Be- 
nachteiligung einzelner Berufszweige wird allerdings dadurch etwas 
abgeschwächt, daß die Sätze des Dauerkartentarifs, bezogen auf eine 
einzelne Hin- und Rückfahrt, nur wenig höher sind als die entsprechen- 
den Sätze des Arbeitertarifs. (Vgl. weiter unten die Zusammenstellung 
über die Fahrpreise des Vorortverkehrs.) 

Auf dem Netz der Southern und größtenteils auch im Bereich der 
drei übrigen Hauptbahnen sind die Arbeiterfahrkarten für solche Rück- 
fahrten erhältlich, deren Hinfahrt spätestens um 8 Uhr morgens beendigt 
ist. Eine allgemein geltende Gesetzesbestimmung über den zeitlichen 
Gültigkeitsbereich dieses Ausnahmetarifs gibt es nicht. Auf gewissen 
Linien, hauptsächlich in Schottland, sind die Arbeiterfahrkarten nur in 
bestimmten Zügen, den sog. workmen’s trains, gültig. 

Zu der gegenwärtigen Gestaltung des Arbeitertarifs haben 
wir vorauszuschicken, daß auch heute — wie bei den Normal- und Dauer- 
kartentarifen — noch nicht von einem ausnahmslos für alle Fahrtstrecken 
geltenden Tarif die Rede sein kann. Man sollte zwar meinen, daß dieser 
vom Parlament den einzelnen Bahngesellschaften seinerzeit vorgeschrie- 
bene Tarif von Anfang an eine gewisse Einheitlichkeit hätte aufweisen 
müssen, dem war aber anderst. Eine erstmalige Standardisierung 
fand 1920, eine weitere am „appointed day“ (1. Januar 1928) statt. Hatte 


1 Von der Entwicklung der Arbeitertarife sei hier nur das Wichtigste 
angeführt: Die ersten Begünstigungen an „Labouring Classes“ wurden 1861 in 
den Eisenbahngesetzen zweier Vorortlinien Londons festgesetzt. Die frühesten 
allgemeinen Bestimmungen, betreffend die Beförderung von Arbeitern, wurden 
festgelegt in dem „Cheap Trains Act“ von 1883, als Entschädigung wurde den 
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die erstere mehr den Charakter einer Tariferhöhung, so stellte die letz- 
tere eher eine Anpassung an eine bestimmte „Scale“ dar, über deren Auf- 
bau folgende Tabelle Aufschluß gibt. In welchem Maß die Preise einzel- 


Bahnen die Passagiersteuer auf jene Transporte erlassen, für die nicht mehr als 
ld für 1M. erhoben wurde. In den Gesetzen wurde nie eine Abgrenzung der zu 
Arbeitertarifen Berechtigten gegeben. 

Vordem Krieg war der Sachverhalt etwa folgender: Große Verschie- 
denheit auf einzelnen Linien, sowohl in bezug auf die Tarifhöhen, als auch die 
zeitliche Gültigkeitsbeschränkung usw. Teilweise wurden die Workmen’s Fares 
nach einem Zonentarif berechnet. Eine äußerst interessante Tarifierung galt für 
die Strecke zwischen Liverpool Street (London) und dem Vorort Bruce Green: 


Preis einer Retourfahrt, wenn 
Hinfahrt vor 7 Uhr (morgens) . . 2d, 
m zwischen 7.00 u. 7.30 Uhr 3d, 
= zwischen 7.30 u. 8.00 Uhr 4d, 
2 nach 8 Uhr. . . . . . 9d (Return ordinary Ticket), 
Preis einer einfachen Fahrt. . . . . 6d. 


(Report: Rates Advis. Com., 6. July 1920, S. 16.) Die Tarifhöhe variierte zwischen 
einem Viertel und der Hälfte des normalen Hin- und Rückfahrttarifs. Etwa bei 
einem Drittel aller Arbeitertarife soll die Ermäßigung gegenüber dem Normal- 
tarif 50 % betragen haben. 


Während des Kriegs wurden keine Erhöhungen dieses Ausnahme- 
tarifs vorgenommen. Das Rates Advisory Committee von 1920 befaßte sich erst- 
mals nach dem Krieg mit der Frage, in welchem Maß die Workmen’s Fares zu 
erhöhen seien. Richtigerweise ging man von den während und nach dem Krieg 
erfoleten Lohnerhöhungen aus, denn der Arbeitertarif soll eine Funktion 
des Lohns sein. Es wurde festgestellt, daß der Wochenlohn ungelernter Arbeiter 
von 20 bis 25 sh. (1914) auf 70 sh. gestiegen war, d.h. um durchschnittlich etwas 
mehr als 200%. Die Löhne der Büroangestellten haben dagegen wesentlich 
geringere Erhöhungen erfahren, und deshalb wurde die Forderung aufgestellt, 
daß das Verhältnis der Tarife demjenigen der Löhne beider Berufsklassen an- 
zepaßt werde. Falsch war es natürlich, daß man auch auf die Kosten der Beför- 
derung von Workmen abstellen wollte, der Versuch gelang — begreiflicher- 
weise — nicht. Man kam nur zu dem Schluß, daß die Arbeiter zu einem „sub- 
stantial loss“ befördert wurden, und zwar auf Grund von Angaben der Eisen- 
bahngesellschaften! 

Die größte Tat der Eisenbahnkommission von 1920 bestand wahrscheinlich 
in der Aufstellung eines „Scale“, der eine Vereinheitlichung der verschiedenen 
Tarife zur Folge hatte. Prinzipiell handelt es sich dabei um einen Staffeltarif 
für Entfernungen bis zu 4 M. und einen Entfernungstarif für solche von mehr als 
4 M. Keine auf Grund dieses Schemas zu erfolgende Erhöhung durfte mehr als 
200% ausmachen. Die Größe dieser Verhältniszahl ist ein Fingerzeig für die 
Größe der bisherigen Tarifunterschiede. Die durchschnittliche Preiserhöhung 
von 1920 wird von der Railway Gazette auf 93 % geschätzt (14. Januar 1927, S. 36). 

Seither haben bis zum 1. Januar 1928 keine — wenigstens keine offiziellen — 
Änderungen stattgefunden. An diesem Zeitpunkt wurden die Preise der Arbeiter- 
fahrkarten nach dem unten angeführten Schema standardisiert, wodurch 


sich Ermäßigungen als auch Erhöhungen ergeben haben. Letztere wurden auf 
1d beschränkt. 
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ner workmen's tickets von dieser Basis abweichen, ist eine Frage, für die 


kaum eine Antwort gefunden werden könnte. 


Schema der Arbeitertarife! 


Preise für Hin- und Rückfahrten von folgenden Entfernungen: 


Entfernung 
in Meilen 


Preis 


sh. d. 


Oi 


Entfernung 


in Meilen 


| | 


1 | 


Um diesen Tarif beurteilen zu können, wollen wir ihn dem Normal- 
und Dauerkartentarif gegenüberstellen. Wir erhalten dadurch auch eine 
Zusammenstellung der Fahrpreise, die die einzelnen Gruppen von 
Vorortreisenden zu bezahlen haben. Der Vollständigkeit halber 
muß dabei ein Ausnahmetarif angeführt werden, der in einem anderen 
Zusammenhang des genaueren dargestellt wird, die sog. midday-fares. 


= 


= = Ca D 


JPPD m arm mw 
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I 
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1 Mitzeteilt vom Chief General Superintendent der LMSR in Derby. 
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Diese bilden Fahrpreise für eine große, unberechenbare Zahl von Reisen 
des Vorortverkehrs, meist für jene, die nach 10 Uhr morgens angetreten 
werden. Wie die workmen’s tickets berechtigen auch die midday tickets 
zur Hin- und Rückfahrt am gleichen Tag. Während jedoch erstere nur 
für solche Personen in Frage kommen, die ihre Hinfahrt in den frühesten 
Morgenstunden ausführen — d. h. vor dem Einsetzen der größten Ver- 
kehrsdichtigkeit —, werden letztere ausschließlich auf jene Käuferkate- 
gorie beschränkt, die die Leistungen der Bahn erst nach dem „Rush“ in 
Anspruch nehmen. Zur Zeit des größten Verkehrsandrangs — meistens 
zwischen 8 und 10 Uhr morgens — werden nur solche Personen zu den 
Zügen zugelassen, die im Besitze von season tickets oder ordinary 
tickets sind. 


DiehauptsächlichenFahrpreisedes Vorortverkehrs: 


Workmen’s | Season-Tickets- | Ordinary | Midday- 


Ent- | Fares Rates ! Fares | Fares 
fernung | 
Meilen | d. d. d d 
I 
1 | 2 3,2 3 1,5 
2 | 3 4,4 6 3 
3 | 4 5,3 | 9 4,5 
4 | 5 6,4 | 12 6 
5 6 7,2 15 7,5 
10 | 9,5 11,2 30 15 
15 12. 14,8 45 22,5 
20 | 14,5 17,1 60 30 
30 | 17 22 90 45 


Vorerst zeigt ein Vergleich der zwei ersten Preisspalten, daß der 
Unterschied zwischen dem Arbeiter- und Dauerkartentarif nicht groß 
ist. Es wurde schon darauf hingewiesen, daß dadurch die Benachteiligung 
der Personen mit geringem Einkommen und spätem Arbeitsbeginn ab- 
geschwächt wird. Anderseits haben wir jedoch darauf hinzuweisen, daß 
die übrigen Dauerkartenkäufer verhältnismäßig zu schwach tarifiert 
werden, um so mehr, als diese vielfach in die Lage kommen, die Bahn 
für mehr als etwa 25 Hin- und Rückfahrten für 1 Monat in Anspruch zu 
nehmen, so daß ihnen eine einzelne Hin- und Rückfahrt billiger zu stehen 
kommt, als einem Arbeiter. (Fährt ein Dauerkartenbesitzer 30mal im 
Monat, so beträgt der Fahrpreis einer Fahrt auf eine Entfernung von 
10 Meilen 9,33 d, während die Arbeiterkarte 9,5 d kostet.) Diesem Übel- 


t Diesen Fahrpreisen sind die Taxen der dreimonatigen Dauerkarten 
zugrunde gelegt, und zwar wurde angenommen, daß für 1 Monat 25 Hin- und 
Rückfahrten ausgeführt werden. 
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stand kann wohl nur durch die Abänderung des ganzen Tarifsystems 
abgeholfen werden, indem die jetzigen Käufer von Dauerkarten nach 
ihrer Zahlungsfähigkeit ausgeschieden werden. 

Im Vergleich zum Normaltarif erscheinen die Sätze des Arbeiter- 
tarifs niedrig, besonders wenn man berücksichtigt, wie weit der Begriff 
des workman in bezug auf die Tarifierung gefaßt wird. Dieses Ver- 
hältnis ist allerdings wesentlich abhängig von der Länge der Strecke, weil 
eben der erstere ein Staffel- und der letztere ein reiner Entfernungstarif 
ist. Es führt dies dazu, daß für jene Personen, die am frühen Morgen die 
Bahn zu benutzen haben, und für die sich der Kauf einer Dauerkarte 
nicht lohnt, ein großer Anreiz besteht, mit einem Zug zu fahren, in dem 
Arbeiterkarten gültig sind. Dadurch nämlich ergibt sich bei einer 
Entfernung von 30 M. eine Ersparnis von 831 % gegenüber einer Fahrt, 
für die der volle Preis bezahlt werden muß. 

Ähnlich verhält es sich in dieser Beziehung mit den midday fares. 
Wem es möglich ist, einen späten Vorortzug zu benützen, wird dies tun, 
denn dadurch verringert sich der Fahrpreis — wenigstens in vielen 
Fällen — um 50 %. 


3. Der Umfang des Arbeitertarifs. 

Bei der Beurteilung der mit Workmen’s Tickets beförderten Reisen- 
denmenge haben wir uns daran zu erinnern, daß sich diese nicht aus- 
schließlich aus solchen Personen zusammensetzt, für die der Arbeiter- 
tarif von Staats wegen vorgeschrieben worden ist. Es ist auch zu berück- 
sichtigen, daß ein gewisser, in den folgenden Zahlen nicht enthaltener 
Prozentsatz des englischen Arbeiterverkehrs von lokalen Vorort- und 
den Untergrundbahnen bewältigt wird. 


Der Umfang des Arbeitertarifs im Vergleich zu 
den übrigen Tarifen (Sept. 1927)t. 


| ES, 
Durchschnitt- || q. 

Personenmeilen liche | a 
Reiselänge | 


Tarifart 


Arbeiterfahrkarten . . ...... 
Dauerkarten (ohne Trarder’s S.) . . 
Normaltarif (Full Fares) ... . - 
BRROLDAHIO, no a see 0 oe) 


100 | 15,22 


1 Zusammengestellt auf Grund der Monatstatistik (Febr. 1928) und der 
Tabelle VIII inWood&Sherrington’s Railway-Industry of Great Britain, 
1927, London, 1929. Vgl. 1. Anmerkung zum Unterabschnitt 6, Abschnitt II dieses 
Kapitels. 
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Es ergibt sich aus dieser Zusammenstellung, daß die Arbeiterfahr- 
karte nicht einen derart großen Absatz hat, wie man aus ihren Be- 
zugsbedingungen ableiten könnte, denn die Personenmeilen machen nur 
7% des Gesamtverkehrs aus. Die Ursache dieser niedrigen Prozentzahl 
erklärt sich vor allem aus der geringen Reiselänge. Damit jedoch ist 
auch bewiesen, daß die Käuferzahl von workmen’s tickets verhält- 
nismäßig groß sein muß. Sie beträgt für 1927: 17,6 % der Gesamtzahl der 
Reisenden (d. h. nahezu so viel wie die Zahl der Normalkäufer (20,3 %), 
heute wahrscheinlich noch mehr). Ein besonderes Augenmerk haben wir 
noch auf die letzte Spalte zu werfen. Sollte nicht logischerweise die 
Einnahme für eine Streckeneinheit bei der erster Käuferklasse am ge- 
ringsten sein und nicht bei der zweiten? Denn die Sätze des Arbeiter- 
tarifs sind doch niedriger als die des Dauerkartentarifs. Abgesehen 
davon, daß die oben vergleichsweise aufgeführten Tarifsätze nicht 
überall in Kraft sind (indem die wirklich erhobenen Sätze niedriger sind), 
und daß die hier angeführten Zahlen nicht allzu genau sein dürften, ist 
zu beachten, daß die Abonnenten eine durchschnittlich doppelt so große 
Strecke durchfahren als die Käufer von Arbeiterfahrkarten, weshalb sie 
infolge der Tarifstaffelung einen niedrigeren Durchschnittspreis zu 
bezahlen haben. Trotzdem scheint uns eben der workman — wenigstens 


der eigentliche — verhältnismäßig zu hohe Durchschnittspreise bezahlen 
zu müssen. 


IV. Der Tarif der tourist tickets, 

Wie der Name selbst andeutet, soll der Zweck dieses Tarifs sein, 
dem Touristen eine Ermäßigung zu gewähren. Es handelt sich demnach 
besonders um Erholungs- und Vergnügungsreisen. Deshalb ist auch die 
Gültigkeitsdauer der Touristenfahrkarten auf das Sommerhalb- 
Jahr beschränkt, genauer ausgedrückt: die Ausgabezeit läuft vom 1. April 
bis 31. Oktober, und die Rückfahrt — die Touristenfahrkarten sind Hin- 
und Rückfahrkarten — muß spätestens nach Ablauf von 3 Monaten 
erfolgent. Es kommen demnach diese Fahrkarten auch für Rückfahrten 
während der Monate November, Dezember und Januar in Betracht. 

Dem Zweck dieses Ausnahmetarifs entsprechend, werden tourist 
tickets nur nach bestimmten „resorts“ (Kurorte, Ausflugsziele) aus- 
gegeben. Dadurch will man vermutlich jene Reisenden von der Begünsti- 
gung des Touristentarifs ausschließen, die keine Touristen sind. Es 
hält natürlich äußerst schwer, die Eisenbahnstationen zu sondieren nach 


— 

1 Vor 1928 war die Gültigkeitdauer auf zwei Monate beschränkt gewesen, 
und die Ausgabezeit betrug früher nur sechs Monate (1. Mai bis 21, Oktober), 
erst seit 1929 werden Tourist-Tiekets auch schon im April ausgegeben. 
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solchen, die vornehmlich als Ziel des Ausflugverkehrs betrachtet werden 
können, und anderen, die dafür weniger in Frage kommen. Daß nach 
Großstädten, wie London, Manchester und Liverpool keine Touristen- 
fahrkarten erhältlich sind, versteht sich einigermaßen. Daß jedoch ander- 
seits Städte wie Glasgow, Edinburgh, Swansea usw. in den „Tourist 
Programmes“ der Eisenbahngesellschaften aufgeführt werden, während 
z.B. Oxford, Cambridge und Southampton (wenigstens für Fahrten von 
London aus) darin nicht zu finden sind, beweist, daß man in der Auswahl 
der „resorts“ nicht sehr konsequent gewesen ist. Wenn nach gewissen 
Ausflugszielen keine Touristenfahrkarten erhältlich sind, so kommt dies 
z. T. allerdings daher, daß man Fahrten auf kürzere Entfernungen über- 
haupt von dieser Vergünstigung ausgeschlossen hatt. 


Die Sätze des Touristentarifs (die die Preise für Hin- und Rück- 
fahrten darstellen) betragen das 1°/sfache derjenigen des (einfachen) 
Normaltarifs. Graphisch aufgetragen, bildet demnach der Touristentarif 
eine dem Normaltarif parallel verlaufende Gerade. Im Vergleich zu den 
Normalrückfahrkarten sind die Touristenfahrkarten im Preis nur um 
8.33 % ermäßigt. Ob dieses „nur“ seine Berechtigung hat oder nicht, 
hängt zwar von verschiedenen Faktoren ab: einmal von der Höhe des 
Normaltarifs und dann vor allem auch von der Höhe und den Gültigkeits- 
bestimmungen der übrigen Tarife. Ein Vergleich der einzelnen Aus- 
nahmetarife, die für die gleiche oder angrenzende Reisendenschicht in 
Frage kommen, kann natürlich an dieser Stelle noch nicht durchgeführt 
werden, dagegen wissen wir, daß die full fares, besonders für große 
Entfernungen, als hoch bezeichnet werden müssen. Von diesem Gesichts- 
punkt aus gesehen, ist die Preisermäßigung von 8,33 % als gering zu 
beurteilen’. Allerdings bietet das tourist ticket den Vorteil der un- 


t Es scheint — wie aus den Propagandaschriften der einzelnen Gesellschaf- 
ten hervorgeht —, daß man durch den Touristentarif hauptsächlich den Ausflugs- 
verkehr auf große Entfernungen anregen will. Bisweilen wird sogar expressis 
verbis angeführt, daß der Mindestfahrpreis eines Tourist Ticket 15/- sh. (3. Kl.) 
und 25/- sh. (1. Kl.) betrage, so z. B. im „Programm“ der North Eastern Area 
der LNER. Diese Mindestpreise entsprechen einer Entfernung von etwa 65 Meilen. 

Nicht an allen Stationen sind übrigens Tourist Tickets erhältlich, z. B. bei 
der Southern nur an etwa. 160, d. h. weniger als einem Viertel aller Stationen 
(sieht man von London und dessen Vororten ab), und — was noch eine größere 
Einschränkung bedeutet — als Touristenziele von ganz Großbritannien werden 
nur etwa 200 Stationen angeführt (Tourist Ticket Arrangemants, 1928). 

2 In Kürze sei hier auf die Tourist Tickets früherer Zeiten hingewiesen. 
Schon 1851 gab es solche für 1. und 2. Kl. Die ursprünglichen Fahrpreise betrugen 
das 1,öfache des einfachen Normaltarifs, wurden jedoch 1867 auf das 1,75fache er- 
höht. Drittklass-Touristenfahrkarten sind 1872 eingeführt worden. Im Jahr 1875 
hat man den Touristentarif der 1. und 2. Kl. dem Normaltarif dieser Wagen- 
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beschränkten Fahrtunterbrechung, ein Recht, das dem, der die volle 
Taxe bezahlt, nur an wenigen Stationen zugestanden wird. Aus welchem 
Grunde dieser Unterschied gemacht wird, ist nicht begreiflicht, 


Viel Ähnlichkeit mit den Touristenfahrkarten haben die sog. 
tours oder eireular tours, die ungefähr den kontinentalen Rund- 
reisen entsprechen. In besonderen Broschüren werden diese in großer 
Verschiedenheit angekündigt. Es gibt auch Rundreisen, die mit See- und 
Automobilfahrten kombiniert sind. Die Preise für Circular Tours sind 
etwas niedriger als die der gewöhnlichen Touristenausflüge. 


Der Umfang des Touristentarifs ist gering. Nur etwa 3% der 
gesamten durchfahrenen Personenmeilen werden nach ihm bemessen (Mo- 
nat Sept. 1927, für 1 Jahr ist die Quantität noch geringer, im Hochsommer 
wird sie etwas größer sein). Die durchschnittliche Reiselänge der Tou- 
risten beträgt allerdings mehr als 100 Meilen (Sept. 1927: 106.53 M.) oder 
siebenmal mehr als die aller Personenfahrten. 


V. Der Tarif des week-end ticket. 


Jedermann weiß, daß das „Week-end“ bei den Engländern eine 
große Rolle spielt. Die Arbeitswoche schon am Freitagabend statt erst 
am Samstagnachmittag oder Samstagabend zu beendigen, ist in gewissen 
Bevölkerungskreisen eine häufige Erscheinung. Diese spiegelt sich 
natürlich auch im Personenverkehr wieder, indem die Bahnen am Freitag. 
Samstag und Montag in vermehrtem Maß benutzt werden, als wenn den 
Berufstätigen nur gerade der Sonntag zu Ausflügen und dergleichen zur 
Verfügung steht. Auf alle Fälle ist der Wechsel in der Nachfrage we- 
sentlich größer. Diese Einsicht gibt uns die Erklärung für die besondere 
Tarifierung des Week-end-Verkehrs. 


klassen gleichgesetzt. (Damals zab es noch Preisermäßigungen für gewöhnliche 
Hin- und Rückfahrten!) Der Drittklasstarif blieb auf der Höhe von 175% des 
einfachen Normaltarifs. In der folgenden Zeit hat dieser Ausnahmetarif nur 
unbedeutende Veränderungen erfahren in den Jahren 1900 und 1911. Im April 
1916 wurde er aufgehoben und erst 1922 wieder eingeführt. Damals wurden die 
Preise der Tourist-Tickets auf das 1,66fache der einfachen Normalfahrpreise fest- 
gesetzt, im folgenden Jahr fand eine Erhöhung auf das 1,83fache (=1%fache) statt. 

Beim Vergleich dieser Preise ist zu berücksichtigen, daß die Gültigkeits- 
dauer der Touristenfahrkarten nicht immer die gleiche war. Ursprünglich betrug 
Sie nur 10 Tage, wurde dann auf 3 Wochen ausgedehnt (1852), später wurde sie 
auf 1, dann auf 2, und schließlich (1916) auf 3 Monate festgesetzt. (Nach Pole 
und Milne l. ¢., S. 113.) 

t Eine Ausnahme macht die Southern, indem auf ihrem Netz auch die 
Touristenfahrkarten nur an einer bestimmten Zahl von Stationen zu Fahrtunter- 
brechungen berechtigen (1928: 109 Stationen). 
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Man kann hierüber allerdings auch anderer Ansicht sein. Wenn 
schon eine größere Zahl von Personen gewohnt ist, Weekend zu feiern, 
so wird dies auch dann zu einer Frequenzsteigerung an den ersten und 
letzten Wochentagen führen, wenn den Weekendreisenden eine besondere 
Tarifermäßigung nicht gewährt wird. In der Tat: die Personenzuge 
weisen am Samstag und Montag selbst bei jenen Bahnen, die keinen 
Weekendverkehr im englischen Sinn zu bewältigen haben, eine höhere 
Frequenz auf als vom Dienstag bis Freitag. Aus diesem Grunde ist 
anzunehmen, daß der Personenzugverkehr auch in Großbritannien ohne 
den Ansporn eines besonderen Weekendtarifs am Anfang und Schluß 
der Woche eine den Durchschnitt übersteigende Frequenz erreichen 
würde, um so mehr, als am Sonntag verhältnismäßig wenig gereist wirdt. 
Allem Anschein nach lohnt es sich aber doch, die Verkehrsmenge an den 
betreffenden Wochentagen durch einen ermäßigten Ausnahmetarif zu 
steigern, und zwar auf Grund folgender Erwägungen. Vorerst sei auf 
den Kraftwagenwettbewerb hingewiesen, der für Weekendreisen stärker 
ins Gewicht fällt als für den übrigen Verkehr. Er ist hauptsächlich die 
Ursache der neulich erfolgten Verlängerung der Gültigkeitsdauer des 
week-end ticket. In früheren Zeiten hat wohl mehr die Konkurrenz 
zwischen den einzelnen Bahngesellschaften auf die Preise der Weekend- 
fahrten gedrückt. Sofern nämlich diese nicht den Besuch bestimmter 
Personen, sondern nur den Aufenthalt an einem Ausflugsort (es handelt 
sich vor allem um Seebäder) bezwecken, sind sie nicht an eine bestimmte 
Richtung gebunden, und dann ist ferner zu bedenken, daß eine Orts- 
veränderung überhaupt keine conditio sine qua non eines Weekend- 
vergnügens ist. 


Der Tarif des Week-end-Ticket läuft, wie der des Tourist-Ticket, 
parallel dem Normaltarif, seine Sätze stellen eine Ermäßigung von 
33% % gegenüber denen des Normalhin- und Rückfahrttarifs dar, oder 
mit anderen Worten: der Preis eines Week-end-Ticket beträgt 1!/, eines 
Ordinary-Ticket für die gleiche Fahrtstrecke®. 


i Dieser Ansicht ist auch ein Korrespondent der Times (28. August 1928, 
S. 8), der diesen Ausnahmetarif deshalb beanstandet, weil er „contrary to all 
trading principles“ sei. Er zwinge solche, die während der Woche reisen könnten, 
„Week-enders“ zu werden, und den Andrang, der am Schluß der Woche an den 
Stationen üblich ist, noch zu verschlimmern. 


? Handelsreisenden wird eine Ermäßigung von 50% gewährt (commercial 
traveller’s weekend-tickets). 
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Mindestens so bedeutsam wie der Preis des Week-end-Ticket ist 
seine Gültigkeitsdauer. Hierüber sind seit dem 24. August 1928 
folgende Bestimmungen in Anwendung: 


Week-end Ticket sind gültig zur Möglichkeit der entsprechenden 
Hinfahrt: Rückfahrt: 

Freitags (von morgens 4 Uhr an) Samstags, Sonntags, Montags, Dienstags 

Samstags a ES z 5 

Sonntags » ” „ 


Der höchste, zeitliche Gültigkeitsbereich dehnt sich demnach auf fünf 
Tage aus (Freitag bis Dienstag), der mindeste auf drei Tage (Sonntag bis 
Dienstag). Auffallend ist vor allem, daß die Rückfahrt schon am Samstag 
erfolgen kann, dadurch wird die verbilligte Weekendfahrt auch allen 
jenen Personen zugänglich gemacht, die am Ende der Woche eine Orts- 
veränderung zu rein geschäftlichen Zwecken vornehmen. Selbst wenn tat- 
sächlich eine gewisse Nachfrage nach Ausflügen „über“ den Freitag und 
Samstag (oder bloß den Sonntag) besteht, so scheint es uns, daß es zweck- 
mäßiger gewesen wäre, von einer Ausdehnung des zeitlichen Gültigkeits- 
bereichs durch eine Ermöglichung der Rückfahrt am Samstag abzusehen. 
Anders verhält es sich mit der Möglichkeit, die Rückfahrt erst zu Beginn 
der folgenden Woche vorzunehmen, weil eben doch die Hinfahrt spä- 
testens am Sonntag zu erfolgen hat. Im übrigen ist es natürlich äußerst 
schwierig, festzustellen, oder besser: zu vermuten, in welchem Maß eine 
Preisvergünstigung auch solchen Reisenden zugute kommt, die auch einen 
höheren Fahrpreis zu bezahlen gewillt gewesen wären. 

Im Gegensatz zum Tourist-Ticket ist das Weekend-Ticket für nahezu 
alle Fahrstrecken erhältlich. Ganz ausgeschlossen sind nur Entfernungen 
von weniger als 15 Meilen. 

Wenn wir im folgenden noch den Umfang des Weekendtarifs 
wiedergeben, so haben wir zu beachten, daß die hier angegebenen Gültig- 
keitsbestimmungen erst seit dem 24. August 1928 in Kraft sind. Vor 
diesem Zeitpunkt konnte die Hinfahrt jeweils frühestens um 12 Uhr 
Freitags und die Rückfahrt nur am Sonntag und Montag vorgenommen 
werden. 

Die offizielle Statistik scheidet erstmals für das Jahr 1928 die Zahl 
der Weekendfahrten von der Summe der wichtigsten im Preise ermäßigten 
Vergnügungsfahrten aus. (Diese Summe erschien früher unter der 
Rubrik Passenger-Journeys at Excursion & Week-end-Fares.) 


* Früher waren diese Fahrkarten nur für bestimmte Strecken erhältlich, 
und das Minimum betrug 30 Meilen. Jetzt sind sie überall sofort nach allen den 
Stationen erhältlich, nach denen durchgehende Fahrkarten ausgegeben werden, 
und nach allen anderen bei einer 48stündigen Vorausbestellung. 
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Quantitative Bedeutung des Weekendtarifs. 


Während des Jahrs 1928 aus- 
geführte Personenfahrten (abso- 
Tarifarten lut und in % der Gesamtfahrten- 
zahl exkl. der Fahrten mit 
Dauerkarten.) 


| 
absolut o, 
| (Millionen) % 
Normaltarif (Full Fares) ........ | 191 | 24,3 
INGSKendtariE. EN TAERE A 17 2,2 
Andere Ausnahmetarife (exkl. Dauerkarten) || 577 73,5 
Alle Tarife (exkl. Dauerkarten) . . . . . 785 | 100,0 


Hieraus ergibt sich, daß der Weekendtarif für die Größe des Ver- 
kehrs keine wesentliche Rolle spielt, was im Hinblick auf die beträcht- 
liche Preisermäßigung von 33% % nicht ganz logisch erscheint. Seit der 
Erweiterung des regionalen Gültigkeitsbereichs hat sich die Käufer- 
schicht dieses Ausnahmetarifs auf etwa das Doppelte ihrer früheren 
Menge erweitert. Sie stieg z.B. bei der LMSR. von 1% im Juli und 
2% im August auf 3 % im September und 4 % im Dezember 1928 (Besuchs- 


fahrten!). 
VI. Der Tarif der period excursions. 


Die Deutsche Reichsbahn veranstaltet sogen. Feriensonderzüge, 
die vor allem den Zweck haben, die Normalzüge dann zu entlasten, wenn 
ihnen ein besonders starker Verkehr zuströmt, wie dies etwa zu Beginn 
der Ferien der Fall ist. Auf solche Sonderzugfahrten wird in 
Deutschland eine Ermäßigung von 33% % gegenüber dem Normalrück- 
fahrpreis gewährt. Die Rückfahrt kann dabei in beliebigen Normalzügen 
stattfinden. Eine der deutschen sehr ähnliche Politik verfolgen die eng- 
lischen Bahnen mit ihren period excursions. Auch sie gewähren eine 
Vergünstigung von 33% % auf die Taxen des Normaltarifs. (Der Tarif 
der period excursions fällt deshalb mit dem des week-end-tickets 
zusammen?. Andererseits zwar unterscheidet sich die englische von der 
deutschen Praxis in zwei wesentlichen Punkten. 

Die Hinfahrt erfolgt bei den englischen Bahnen vielfach in 
einem bestimmten Normalzug (und nicht in einem Sonderzug). Dies 
kommt daher, daß die Period Excursions in viel ausgedehnterem Maß 
organisiert werden als die deutschen Feriensonderzüge. Demm Engländer 
bietet sich Gelegenheit, bisweilen mehrmals wöchentlich einen Ferien- 
ausflug zu beginnen, die Deutsche Reichsbahn beförderte aber im Jahr 
1925 insgesamt nur 474 Feriensonderzüge. 


deutung, Berlin 1926, S. 86. 
? Siehe Abschnitt V dieses Kapitels. 
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Demgegenüber wird die Rückfahrt in Großbritannien originel- 
ler Weise auf einen einzigen Zug (Normal- oder Sonderzug) beschränkt. 
Wer auch immer ein period-excursion-ticket löst, hat nach einer gewissen 
Periode zu einer ganz bestimmten Zeit seine Rückkehr anzutreten. Diese 
Perioden sind sehr verschieden lang, sie dauern meistens entweder 8 oder 
15, bisweilen auch 2, 3, 5, 7 oder 12 Tage. Die Fristen sind nach den Ver- 
kehrsgebieten und der Geltungsdauer ungleich. In manchen Fällen sind 
die Bedingungen tatsächlich die, daß die Rückfahrt nach Belieben am 8. 
oder 15. Tage vorgenommen werden kann, aber diese Alternative ist einem 
Feriengast nicht von großem Nutzen. Die period excursions sind be- 
greiflicherweise schon des öfteren kritisiert worden, so in einem Brief 
an die Times!, wo es u. a. heißt: „the eight or fifteen day eccentricity, 
which, though it involves a reduction in the fare, compels passengers to 
return on the eigth or fifteenth day after the issue of the ticket. The 
effect of this cast-iron condition is, that persons, whose holidays may not 
be exactly of the stipulated lenght, are left out in the cold“. Warum sich 
die englischen Bahnen zu dieser sonderbaren Rückfahrtbeschränkung ver- 
stiegen haben, ist nicht ohne weiteres klar. Wahrscheinlich wollen sie 
eine Überfüllung gewisser Normalzüge vermeiden und zwingen aus 
diesem Grunde den Käufer einer period excursion, in einem Sonderzug 
oder einem schlecht benutzten Normalzug zurückzureisen. Im Zeit- 
alter der Automobilkonkurrenz sind derartige ..cast-iron conditions“ nicht 
gerade dazu geeignet, um die Gunst des Publikums zu werben, und sie 
sollten deshalb in der Weise abgeschwächt werden, daß die Rückfahrt 
innerhalb zwei Wochen an einem beliebigen Zeitpunkt gestattet wird.? 


Während früher (d. h. vor 2—3 Jahren) die period excursions, ähnlich 
wie die Feriensonderzüge in Deutschland, auf ganz bestimmte Daten, die 
meist auf einen Freitag (event. auch Samstag oder Montag) fielen, fest- 
gesetzt worden sind, ist man seit einiger Zeit zu'einer ganz wesentlichen 
Uniformierung übergegangen. Seit Anfang 1929 gibt es zwei Arten von 
Period excursions (in Anwendung bei allen vier Gesellschaften): 


1 The Times, 28. August 1928, S. 8, teilweise abgedruckt in Modern Trans- 
Dort, 1. September 1928, S. 1. 

? Man hat vielleicht diese Fahrkarten aus dem Grunde bisher beibehalten, 
weil sie, wie Brown, The Future of the Railways, S. 57, zu wissen glaubt, 
gewinnbringend (profitable) seien (eine Behauptung, die wohl kaum bewiesen 
werden kann), oder weil durch eine Ausdehnung der Gültigkeitsdauer im oben 
erwähnten Sinn der week-end-Tarif belanglos würde (außer man erniedrigere 
dessen Sätze). 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1981. 25 
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1. „mid-week-period-excursions“ 


Hinfahrtmöglichkeiten: Rückfahrtmöglichkeiten: 


a. jeden Dienstag am nächsten oder übernächsten 
Dienstag 
(in irgendeinem Zug nach 4 Uhr (in irgendeinem Zug) 
vormittags) 
b. jeden Mittwoch am nächsten oder übernächsten 
Mittwoch 
(in irgendeinem Zug) (in irgendeinem Zug) 


Diese Fahrkarten sind erhältlich für Fahrten zwischen irgendwelchen zwei Sta- 
tionen innerhalb Großbritanniens. 


2. „end of week-period-excursions“ 


Hinfahrtmöglichkeiten: Rückfahrtmöglichkeiten: 

a. an Freitagen am nächsten oder übernächsten 
Freitag 

b. „ Samstagen am nächsten oder übernächsten 
Samstag 

cĉ. „ Montagen (nur 3. Kl.) am nächsten oder übernächsten 

Freitag oder einem anderen 
Wochentag. 


Für diese zweite Art von period excursion kommen in jedem Fall — 
sowohl zur Hin- als auch zur Rückfahrt — nur einzelne bestimmte 
Sonder- oder Normalzüge in Betracht. 


Diese zwei Arten unterscheiden sich vor allem dadurch, daß im 
ersten Fall die betreffende Fahrkarte in irgendeinem Zug gültig und für 
alle Strecken während jeder Woche erhältlich ist. Die end of week- 
period excursions stellen einfach eine Weiterführung des alten Systems 
dar, die erste Art von Ferienausflügen ist dagegen insofern als lobens- 
werte Neuerung zu beurteilen, als der Geltungsbereich zeitlich standar- 
disiert und auf das gesamte englische Eisenbahnnetz ausgedehnt wor- 
den ist. Festzuhalten aber ist, daß auch heute noch die Rückfahrt 
nur an 2 (oder 3) bestimmten Tagen gestattet ist, weshalb die oben 
angeführte Kritik immer noch ihre Berechtigung hat. Der Tarif ist für 


1 Diese Angaben wurden entnommen den Propagandabroschüren: LMS. 
cheap fares, GWR.: Reduced fares, LNER.: Programm of tours usw., Ausgaben 
von 1929. 
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beide Arten von period excursion der gleiche (Ermäßigung um 33% % 
gegenüber dem Normalrückfahrttarift. 


Auf Grund der bisherigen Ausführungen ist ziemlich deutlich er- 
kennbar, welche Bedeutung den period excursions etwa beizumessen 
ist. Nähere Angaben sind uns betreffs der Zahl der veranstalteten 
Ferienausflüge nicht bekannt. Dagegen scheidet die monatliche Eisen- 
bahnstatistik seit dem Jahr 1928 die Summe der zu period exeur- 
sion-tickets beförderten Personen aus. Es dürfte interessant sein, zu 
vernehmen, eine wie große Abnehmerzahl diese sonderbare Fahrkarte der 
englischen Bahnen gefunden hat. Brown bemerkt hierzu, daß es wohl 
kaum eine Einrichtung gebe, die weniger geeignet sei, den Verkehr zu 
fördern, als die period excursions’. 


Reisen mit Period Excursion-Ticekets im Jahr 198 


LMSR. (Höchstzahl) i SOUTHERN. (Mindestzahl) 


Monat | in% aller | | in% aller 
absolut Reisen (ausschl. absolut Reisen (ausschl. 
Dauerkarten) | Dauerkarten) 
| 
Jannar iga unbe 24 000 0 j 2.000 0 
Februar (Mindestz.) . . 2 000 0 | 1000 0 
IMs ZUM 20cm, 1116 000 4 | 86 000 0 
August (Höchstz.) . . 1 237 000 4 | 129 000 1 
November... . . . | 10 000 0 | 4 000 0 
Dezember .... .. . | 236 000 1 50 000 0 


Die Abnehmerzahl dieser Fahrkarte ist, wie man sieht, verhältnis- 
mäßig sehr gering, was in Anbetracht der wenigen Rückfahrtmöglich- 
keiten kaum überrascht. Seit der Einführung der mid-week period- 
excursions (Anfang 1929) dürfte sich füglich die Anzahl des period- 


1 Trotz der durchgeführten Uniformierung -gibt es auch heute noch eine 
Reihe von Variationen. Nicht selten findet nämlich eine Kombination mit den 
Day- & Half-Day Excursions statt, indem die Hinfahrt in den hierfür bestimmten 
Sonderzügen auszuführen ist. Die Rückfahrt kann dann nicht erst in einer Woche; 
Sondern — abgesehen von der Tagesrückfahrt — schon am 3. und 4. oder 3. und 
5. Tag (in einem bestimmten Zug) vorgenommen werden. (Nach Day Excursion 
&...., 29. April bis 7. Juli 1929, LNER. Nr. 3109.) Diese Bestimmungen be- 
deuten eine Annäherung an das System der beliebigen Rückfahrtmöglichkeiten 
(welches dem englischen System vorzuziehen), aber sie sind in ihrer Gesamtheit 
viel zu kompliziert. Period Excursions können auch von Reisebüros veranstaltet 
werden, so z.B. von Cook auf der Southern und der LMSR. 

? Brown, lce. S. 57. 

® Nach der offiziellen Monatstatistik. Die absoluten und relativen Zahlen 
Sind abgerundet. 


25* 
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excursion-Tarifs nahezu verdoppelt haben. Die vorstehenden Zahlen 
bringen auch zur Darstellung, wie stark die Saisonschwankungen ge- 
wisser Schichten des Personenverkehrs in Großbritannien sind. Es ist 
allerdings zu berücksichtigen, daß die Frequenz nicht nur durch die 
Nachfrage nach Ferienausflügen, sondern auch durch die Zahl der dazu 
gebotenen Reisemöglichkeiten bestimmt wird. 


VII. Der Tagesrückfahrttarif (cheap day tickets). 


Hier handelt es sich um einen äußerst merkwürdigen Ausnahmetarif, 
der zugleich ein äußerst mannigfaches Anwendungsgebiet aufweist. Er 
ist noch nicht sehr lange in Kraft, nimmt jedoch an Ausmaß fortwährend 
zu. Im Grunde genommen, umfaßt er eine Reihe von formell verschiede- 
nen Tarifen. Wenn wir diese hier zusammenfassen, so weniger deshalb, 
weil alle diese Ausnahmetarife die gleichen Sätze aufweisen, sondern 
weil alle diese Fahrkarten einheitlich nur für eine Hin- und Rück- 
fahrt in Normalzügen an einem und demselben Tag berechtigen. 
Es bestimmt demnach der Tagesrückfahrttarif-die Preise für Ortsver- 
änderungen, die von einer Station A nach einer Station B und am gleichen 
Tag wieder zurück von B nach A ausgeführt werden. 

Die Sätze dieses Ausnahmetarifs sind gleich denen des (einfachen) 
Normaltarifs, oder deutlicher: eine Tagesrückfahrtkarte ist im Preis 
gegenüber der Normalrückfahrtkarte um 50 % ermäßigt. Zweifelsohne 
ein sehr einfaches Preisverhältnis! 

Weniger einfach sind hingegen die Bestimmungen über den zeit- 
lichen Geltungsbereich: sie weisen nämlich sogar innerhalb 
einzelner Netze (areas) wesentliche Unterschiede auf. Es hat dies 
seinen Grund vor allem in der Zweckbestimmung der Tagesrückfahrt- 
karte. Sie ist — wie sozusagen jeder Ausnahmetarif — dazu geschaffen 
worden, den Verkehr zu heben (‚to attract new passengers*, wie der Eng- 
länder sich ausdrückt), sie soll aber auch dem stets gefährlicher werden- 
den Rivalen, dem Auto, einen Riegel vorschieben, möglicherweise sogar 
einen Teil des von diesem gekaperten Verkehrs (besonders des Lokal- 
verkehrs) wieder zurückerobern. Um jedoch eine Abnahme der ohnehin 
schon geringen Zahl von Normalkäufern zu verhindern, und um die 
Frequenz der Züge (oder die Belastung der Anlagen) zu gewissen 
Zeiten, den sog. „Rush Hours“, nicht weiter zu steigern, wurde die 
Gültigkeit der Tagesrückfahrtkarte auf gewisse Areas und manchmal 
innerhalb dieser auf gewisse Strecken und auf einzelne Wochentage 
beschränkt. Vielfach tritt an Stelle dieser zeitlichen Begrenzung oder 
wird mit ihr kombiniert eine Begrenzung auf gewisse Tageszeiten-. 
Besonders während der Vormittagstunden vor 9, 9% oder 10 Uhr, weniger 
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häufig des Abends, sind diese zum halben Preis käuflichen Fahrkarten 
vielfach nicht gültig. Auf gewissen Linien sind sie nur für einen oder 
mehrere Normalzüge erhältlich. Es fällt natürlich schwer, ein richtiges 
Durchschnittsbild zu geben, um so mehr, als die näheren Bestimmungen 
fortwährend — allerdings einheitlich im Sinn einer Ausdehnung des 
Gültigkeitsbereichs — verändert werden. 


Um dennoch etwas tiefer in diese Materie einzuführen, fügen wir im 
folgenden eine Beschreibung einiger wichtiger Beispiele hinzu: 


1. Southern Railway: Cheap tickets to London from Sub- 
urban Stations (Verkehr von den Vororten nach London und 
wieder zurück). Die Tagesrückfahrkarten sind gültig zur Hinfahrt von 
10,00 bis 16,30 Uhr und zur Rückfahrt in allen Normalzügen an allen 
Werktagen. An Sonntagen besteht auch für die Hinfahrt keine zeitliche 
Beschränkung!. Es handelt sich hier um die sog. midday-fares ; 
die schon im Zusammenhang mit der Darstellung der Dauerkartentarife 
erwähnt worden sind. Sie sollen hauptsächlich eine bessere Ausnutzung 
des für die Bewältigung des Stoßverkehrs notwendigen Rollmaterials er- 
möglichen. Sie sind erhältlich an nahezu allen Vorortstationen, die nicht 
weiter als etwa 30km vom Zentrum Londons entfernt sind. 


2. Vorortsnetz Londons der Great Northern See- 
tion der LNER. Cheap day return tickets lautet hier der Titel 
eines 16seitigen Prospekts, der die Preise und die Gültigkeitsbestimmun- 
gen der Tagesrückfahrkarten enthält. Im Gegensatz zum ersten Beispiel 
besteht eine zeitliche Beschränkung nur für die Hinfahrt, und zwar nur 
insoweit, als sie von den London am nächsten gelegenen Vororten an 
Werktagen erst von 9,30 Uhr an ausgeführt werden kann. Diese zeit- 
liche Begrenzung betrifft jedoch nur Fahrten, die sich bis zu den Stadt- 
bahnhöfen Kings Cross und Finsbury Park erstrecken und nicht solche 
zwischen einzelnen Vororten?. Auf der Great Eastern Section der LNER. 


t Die Rückfahrt kann von irgend einem der sieben Southern-Kopfbahnhöfe 
Londons angetreten und an irgendeinem Vorort, an dem Tagesrückfahrkarten 
erhältlich sind, gegen Bezahlung der Taxdifferenz beendigt werden. Diese Kon- 
zession wird dem, der die volle Taxe bezahlt, u. W. nicht gewährt. — Dieses Bei- 


Spiel wurde entnommen dem Programm Nr. C, X 187.100 Ausgabe vom Fe- 


bruar 1928. 10128’ 

? Bei der Southern bezieht sich die Preisvergünstigung nur für Fahrten 
nach den Kopfbahnhöfen ihres Netzes und nicht auch für solche zwischen den 
Vororten wie bei der LNER. Diese veröffentlicht übrigens auf dem Umschlag 
Ihres, diese Fahrkarten betreffenden Prospekts (Nr. 1754) einen Situationsplan 
der Linien, auf denen die cheap day return tickets gültig sind. Es sind darauf 
59 Stationen eingezeichnet. Vgl. auch die Railway Gazette, 5. Oktober 1928, 
S. 640 und 16. November 1928, S. 438. 
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(Vorortlinien nach der Liverpool Street Station) sind die Tagesrück- 
fahrkarten von Montag bis Freitag zwischen 17 und 18 Uhr zur Rückfahrt 
nicht gültig, weil der Ansturm zu den Zügen während dieser Zeit (Ge- 
schäftschluß) ohnehin schon groß ist. Wenn auch diese territoriale Unter- 
scheidung (in bezug auf die Möglichkeit der Rückfahrt) als unnötige 
Komplizierung zu beurteilen ist, so ist anderseits darin ein Fortschritt 
zu erblicken, daß — im Gegensatz zu der sonst üblichen englischen Tarif- 
politik — die Tagesrückfahrkarte ausdrücklich für einen ganz be- 
stimmten Teil des Eisenbahnnetzes als gültig erklärt wird. Dadurch 
wird dem Publikum besser gedient, als wenn nur katalogartig die Sta- 
tionen aufgezählt werden, von denen aus nach einer Anzahl anderer 
Stationen ein gewisser Ausnahmetarif in Anwendung kommt. 


3. Was am vorigen Beispiel gerühmt worden ist, trifft auch zu für 
die Newcastle electrified Area der LNER. Seit dem 1. August 
1928 werden hier zwischen nahezu allen Stationen Tagesrückfahrkarten 
ausgegeben, und zwar ohne irgendwelche zeitliche Beschränkung. In 
irgendeinem Normalzug sind die „Tickets at single fare for return jour- 
ney“ gültig. Es wird hier ausdrücklich bekanntgegeben, daß die Tages- 
rückfahrkarten im Preis um 50 % gegenüber den Normalrückfahrkarten 
ermäßigt sind. während andererorts (z. B. in den zwei vorigen Beispielen) 
vom Verhältnis der Preisermäßigung zu den full fares nichts erwähnt 
wird. Wahrscheinlich deshalb nicht, um den noch verbleibenden Käufer 
des Ordinary Return Ticket nicht wissen zu lassen, wieviel billiger er 
unter gewissen Bedingungen fahren könnte. In diesem kleinen Netz- 
teil der LNER. handelt es sich weniger um eine gute Ausnutzung des 
für die „Rush Hours“ notwendigen Rollmaterials als um die Bekämpfung 
der Automobilkonkurrenz und überhaupt um eine Hebung des Verkehrs 
(Gesetz der Massennutzung, vgl. 1. Kapitel, 2. Abschnitt). 


4. Cheap Day Tickets bei der Southern auf größere Ent- 
fernungen!. Seit dem 24. September 1928 werden von Brighton und 
den angrenzenden Ortschaften auf Entfernungen bis zu etwa 150 Strecken- 
kilometern (= etwa 95 M.) an gewissen Wochentagen Tagesrückfahr- 
karten ausgegeben, die jeweils nur in einer beschränkten Zahl von Nor- 
malzügen gültig sind. Von Brighton selbst betrifft diese Preisvergünsti- 
gung Fahrten nach 68 Stationen des Southern-Netzes. Nach welchen 
Grundsätzen diese festgesetzt worden sind, geht aus dem entsprechenden 
Programm nicht hervor. Es befinden sich darunter typische Ausflugsziele, 
aber auch Orte von ganz anderem Charakter sind darin aufgeführt, u. a- 


10 


N it Nr. 0.X.4234] ___—_ 
Nach Prospekt Nr. C. X. 4234/ 101128 


Sept. 1928. 
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auch London. Dahin gelten Tagesrückfahrkarten am Mittwoch (und zwar 
in elf Zügen mit Abfahrtzeiten von 9,» bis 17,05 Uhr) und am Donnerstag 
(aber nur in sechs Zügen in der Zeit von 12,05 bis 17,05 Uhr), sowie in 
zwei Mittagszügen an Samstagen vom 6. Oktober 1928 bis 30. März 1929. 
Größtenteils handelt es sich hier um Schnellzüge und nicht etwa um 
wenig beliebte Langsamzüge, wie der kontinentale Eisenbahnfachmann 
vermuten würde. Wir haben die Bestimmungen über die Fahrten nach 
London vorweggenommen, weil sie eine Besonderheit darstellen. Nach 
fast allen übrigen Stationen werden cheap day tickets an allen 
Tagen ausgegeben, sie sind aber im allgemeinen nur in wenigen Zügen 
gültig. Nicht selten stehen für die Hinfahrt nur zwei Fahrgelegenheiten 
am frühen Vormittag zur Verfügung. Die Rückfahrt kann in jedem 
Fall in allen Zügen des gleichen Tags vorgenommen werden. Die 
Hauptursache für die Einführung der Tagesrückfahrkarte ist auch bei 
diesem Beispiel die Automobilkonkurrenz, besonders auf der Strecke 
von Brighton nach London und zurück. Ist doch diese zu gewissen 
Zeiten geradezu zum Tummelplatz vieler Autobetriebsgesellschaften ge- 
worden, die sich gegenseitig im Preis sehr stark unterboten haben Wenn 
durch die Preisverschiebungen zugleich eine Frequenzverteilung bewirkt 
wird — indem eben die Gültigkeit der Cheap Day Tickets auf einzelne 
Züge beschränkt wird —, so kann dies für die Ökonomik des Betriebs 
sehr vorteilhaft seint. 

5. Auch in Schottland lockt man seit einiger Zeit das Publikum 
zum Kaufen von Verkehrsleistungen, indem man ihm diese zum halben 
oder zu einem noch niedrigeren Preis anbietet. Und zwar betrifft es auch 


t Warum gerade nach London die Tazesrückfahrkarte nur an 2 bis 3, 
nach 67 anderen Stationen des Southern-Netzes jedoch an allen Tagen der Woche 
zültig ist, kann möglicherweise auf gewisse betriebsökonomische oder betriebs- 
technische Zusammenhänge zurückgeführt werden, scheint uns aber trotzdem 
eine verfehlte Politik zu sein. Ist etwa die Automobilkonkurrenz für Fahrten 
nach London heftiger am Mittwoch als am Dienstag? Prägt sich das Publikum 
eine Preisvergünstigung etwa eher ein, wenn sie in möglichst komplizierter 
Form dargeboten wird? 

Nachträgliche Anmerkung. Neuerdings hat die Southern den 
zeitlichen, sowie den geographischen Geltungsbereich des Tagesrückfahrtarifs 
stark ausgedehnt. Versuchsweise wurde derselbe für alle Fahrten zwischen Lon- 
don und den Küstenstationen der Southern, sofern dieselben nach 11 Uhr be- 
gonnen werden, ausgedehnt. Gültig ist diese Preisermäßigung, die als den 
„biggest cheap ticket scheme the company has ever undertaken“ bezeichnet wird, 
an allen Wochentagen, ausgenommen Samstags und Sonntags und in nahezu allen 
Zügen. Diese Vergünstigung wird auch für Fahrten gewährt, die an 180 Lon- 
doner Vorortstationen begonnen werden. (The Times, 3. September 1929.) 
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hier nieht nur Vergnügungsfahrten oder solche des Vorortverkehrs, son- 
dern sozusagen alleVerkehrsgattungen, die nicht durch andere 
Ausnahmetarife begünstigt werden. 


Ähnlich liegen die Verhältnisse zwischen Glasgow und Edinburgh. 
Jeden Mittwoch und Samstag werden in Edinburgh Tagesrückfahrkarten 
nach Glasgow zum halben Preis der Normalrückfahrkarten ausgegeben, 
und zwar mit Gültigkeit in allen Normalzügen. Die gleiche Preisermäßi- 
gung wird auch für Fahrten von Glasgow aus nach Edinburgh (sowie 
nach weiteren zwölf größeren Orten in ungefähr gleicher Entfernung) — 
und zwar am Dienstag und Samstag — gewährt!. Betriebstechnisch ist es 
natürlich vorteilhaft, einer Verkehrsteigerung A—B—-A? eine solche von 
B—A—B gegenüberzustellen, sofern — wie dies in unserem Fall zutrifft — 
der Teil A—B des Verkehrs A—B—A die beweglichen und festen Be- 
triebsmittel (Rollmaterial!) zu einer anderen Zeit beansprucht als der 
Teil A—B des Verkehrs B-A—B. Auf diese Weise kann ein Einnahme- 
ausfall als Folge einer Tarifsenkung durch eine Rationalisierung des 
Betriebs wenigstens teilweise wettgemacht werden. Um so unverständ- 
licher ist es deshalb, wenn die LMSR. diesen Vorteil nur an einem der 
zwei Wochentage (Samstags) ausnutzt und Fahrten von Glasgow nach 
Edinburgh und zurück außerdem am Dienstag, solche in umgekehrter 
Richtung dagegen am Mittwoch begünstigt. 


Auch hier ist es vor allem die Autokonkurrenz, die die Bahnunter- 
nehmung veranlaßt hat, die billige Tagesrückfahrkarte einzuführen. 
Zwischen Edinburgh und Glasgow verkehren in jeder Richtung täglich 
mehr als 30 Autokurse (halbstündiger Betrieb) mit einem Rückfahrpreis 
von sh. 4/4, während die Bahn für ihre Tagesrückfahrkarte sh. 5/— erhebt’. 


1 Entnommen aus der Broschüre: LMS cheap fares, Glasgow, März 1929, 
Ausgaben: MR —6/3/29—3b und VZ —15/3/29—3b. Diese Propagandaheftchen 
enthalten alle für die LMSR geltenden wichtigsten Ausnahmetarifbestimmungen, 
in den einzelnen Lokalausgaben werden zudem auf einem Anhängeblatt die be- 
treffenden Lokalbegünstigungen angeführt. Das Ganze stellt einen Fortschritt 
gegenüber früher dar, indem der Reisende nicht mehr genötigt ist, sich eine 
Sammlung von unzähligen Zetteln anzulegen, um über die wichtigsten Aus- 
nahmetarife orientiert zu sein. 

2? A und B sind als Endpunkte (wie z. B. Glasgow und Edinburgh) einer 
bestimmten Eisenbahnstrecke gedacht. j 

3 Official Long-Distance Motor Coach Time Table, May, 1929, S. 27. Scottish 
Motor Traction Co. Ltd. Möglicherweise haben andere Autogesellschaften noch 
niedrigere Tarife, 


Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 383 


6. Da wir uns schon in Schottland befinden, seien hier auch 
die Cheap Day and Afternoon Fares from Glasgow, all the Year 
round erwähnt. Nach nahezu 300 wenig oder weiter entfernten Sta- 
tionen des LMSR-Systems werden täglich Tagesrückfahrtkarten aus- 
gegeben‘, Eine bedeutsame Ausbreitung des Tagesrückfahrtarifs! Aber 
nicht nur aus diesem Grund wird dieses Beispiel hier angeführt, son- 
dern weil dabei auf eine interessante Variante hingewiesen werden 
kann: die afternoon fares. Für etwa die Hälfte der 300 Stationen wird 
an Samstagen von 12 Uhr an für Tagesrückfahrkarten eine beson- 
ders starke Preisermäßigung gewährt. Sie ist nicht durchweg 
die gleiche, beträgt aber durchschnittlich etwa 65 % des Normal- 
rückfahrtarifs. Sein Zweck ist wahrscheinlich die Ausnutzung der be- 
sonders großen Schwankungen in der Nachfrage an Samstagnachmittagen, 
zu welcher Zeit der berufsmäßige Verkehr (in Großbritannien) zudem 
schwächer ist als an anderen Tagen, woraus sich eine bessere Ausnutzung 
der Betriebsmittel ergibt. Statt nur am Samstagnachmittag wird die be- 
sondere Ermäßigung zum Teil (d. h. nach 19 von den 300 Stationen) den 
ganzen Dienstag und Samstag gewährt?. 


Hier ist man tatsächlich an der Grenze des Möglichen angelangt, 
oder wird in absehbarer Zeit für jede einzelne Stunde je nach der Fre- 
quenz der Züge und der Heftigkeit der Automobilkonkurrenz ein beson- 
derer Tarifsatz erhoben werden? Ein Urteil über die Personentarif- 
politik der englischen Bahnen soll erst nach Kenntnisnahme aller Tarife 
gefällt werden! Was speziell die obigen Variationen anbetrifft, so sei 
an dieser Stelle nur soviel gesagt, daß — selbst wenn es theoretisch der 
einzige Ausweg ist, sich den Schwankungen in der Nachfrage anzupassen 
und die Angriffe des Autos je nach Umständen abzuwehren — es prak- 
tisch nicht endgültig durchführbar ist. Von einem gewissen Endpunkt 
an lohnt sich eine derartige Politik überhaupt nicht mehr: das Publikum 
wird zum Kaufen nicht mehr angeregt, sondern davon abgeschreckt. 


7. Die bisher erwähnten Fälle haben uns die Anwendung des Tages- 
rückfahrtarifs im Vorort- sowie im eigentlichen Normalverkehr gezeigt. 
Hier wie dort wird einer gewissen Nachfrage nach Reisen produktiver 
als auch solcher konsumtiver Art entsprochen. Im folgenden sollen noch 
jene cheap tickets erwähnt werden, die ausgesprochen für 
Fahrtenkonsumtiver Art bestimmt sind. 


—_ 


1 LMS = cheap fares, 1929, VZ—15/3/29—3b. 


* Diese Zusatzermäßigung ist durchschnittlich geringer als die quantitativ 
bedeutendere Samstagnachmittagsermäßigung. 
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a) Great Western, von London (Paddington Station) nach 
55 Ausflugszielen in der näheren und weiteren Umgebung Londons. 
Gültigkeit der Tagesrückfahrkarten: 


1. nach 24 Stationen: täglich, und zwar davon 


20 u in jedem Normalzug bis 15 Uhr, 
Ne = in jedem Normalzug bis 18,30 Uhr; 
2 10 jeden Donnerstag, Samstag und Sonntag, und zwar in jedem 
Normalzug bis 15 Uhr; 
s, opti) je jeden Donnerstag und Samstag, und zwar in jedem Nor- 
malzug bis 15 Uhr; 
EN k jeden Sonntag, jedoch nur in einem Zug?, 


b) LNER. Day excursions von den drei Londoner Kopfbahn- 
höfen und den Vororten®. Hiervon seien folgende Fälle herausgegriffen: 


Möglichkeit der Hinfahrt 


| Tage | Tageszeiten 
1. von Liverp. Str. | Montag-Freitag von 9,0h an, ausgen. in 6 Zügen 
nach 5 Stationen zwischen 16,15 und 18,30 b. 
Samstags von 9,ooh an, ausgen. in 6 Zügen 
zwischen 12,00 und 17,10 h. 
Sonntags von 9,5h an, jedoch nur nach 


3 Ausflugszielen. 


2, von Liverp. Str. |Samstags und Sonntags ohne Einschränkung. 
nach 4 Stationen 


3. von Liverp. Str. Täglich Werktags von 9,0h an, 
nach 6 Stationen Sonntags ohne Einschränkung. 
4. von King’s Cross Donnerstags und | 
nach Letchworth Samstags | von 10,0h an, 
Sonntags | ohne Einschränkung. 
5. von Marylebone Donnerstags und 
ins Aylesburytal Samstags von 9,soh an bis 16.00b, 
Sonntags ohne Einschränkung bis 16,00 h. 


1 Die Rückfahrt kann durch jeden beliebigen Zug vorgenommen werden. 

2? Ausgabe: Juli 1928 (L.D.587), übereinstimmend mit derjenigen vom 
September 1927 (L.D. 552). 

2 Prospekt Nr. 3556, gültig vom 1. November bis 30. April 1929. 
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Im Fall 1 bis 4 werden Tagesrückfahrkarten auch von den Vororten 
ausgegeben. 


Wir haben dieses Beispiel etwas ausführlicher wiedergegeben, um 
zu zeigen, wie vielgestaltig die Gültigkeitsbestim- 
mungen für den Ausflugsverkehr im Gebiet einer einzigen 
Gesellschaft sind. 


c) Southern: „Go as you please! New Cheap Tickets for Ram- 
bles and Outings in the Country‘“. Hier sind die Bestimmungen einheit- 
lich für alle lokaleren Ausflugsziele Londons festgesetzt worden. 


Möglichkeit der Hinfahrt: 


Tage: Tageszeiten: 
Werktags 
in allen Normalzügen zwischen 8,00 und 
von den Kopfbahnhöfen 18,00 Uhr, 
der Southern: Sonntags 


in allen Zügen, sofern die Rückfahrt 
am gleichen Tag möglich ist. 


Nach weit entfernten Ausflugszielen (höchstens 45 M. von London) 
ist die Ausgabe von Tagesrückfahrkarten auf den Samstag und Sonn- 
tag beschränkt. 


d) Während der Sommermonate zwischen den Seebädern der Ost- 
küste von Yorkshire (LNER). 


Ausgabetage: Montag bis Freitag und in gewissen Fällen auch der 
Sonntag. Hin- und Rückfahrt können meistens mit beliebigen Zügen vor- 
genommen werden?. 


e) Von London nach dem Bade- und Vorort Southend-on-Sea. 
Dieses Beispiel bietet deshalb ein besonderes Interesse, weil sich hier 
der Verkehr auf zwei Gesellschaften, die LMSR. und die 
LNER verteilt. Daß zwischen den englischen Bahnen keine Tarifkon- 
kurrenz mehr besteht, ist früher schon dargelegt worden. Wahrscheinlich 
haben beide Gesellschaften die Tagesrückfahrkarte nach Southend zu- 
gleich eingeführt. Inwieweit seit diesem Zeitpunkt gewisse Anzeichen 
von Tarif- oder Leistungskonkurrenz festzustellen waren, wissen wir 
nicht. Dagegen haben wir zu untersuchen, ob gegenwärtig beide Gesell- 
Schaften die gleichen Anstrengungen machen, diesen „Vergnügungsver- 


1 Prospekt Nr. C. X. 2523/50, Juni 1928. 
rospe LIOA 2523/50625 Juni 1928 


® Nach einem Prospekt, ausgegeben: York, April 1928. 
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kehrt zu steigern, oder ob sie sich etwa verschieden verhalten. Auf 
beiden Linien sind die Tagesrückfahrkarten (zu Anfang des Jahres 1929) 
zur Hinfahrt nur in einigen bestimmten Normalzügen gültig und zwar 
bei der 
LMSR. (v. Fenchurch Str. Stat.) in 12 Zügen von 5,02 bis 14,30 Uhr, 
LNER. (v. St. Pancras Stat.) in 10 Zügen von 5,10 bis 14,25 Uhr. 


Also bei beiden Gesellschaften sozusagen die gleichen Reisemöglich- 
keiten! Aber diese Gleichheit besteht nur für vier Wochentage. Wäh- 
rend nämlich die LMSR. Cheap Day Tickets an allen Tagen ausgibt, 
beschränkt die LNER. diese Begünstigung auf vier Tage (Montag, Don- 
nerstag, Samstag u. Sonntag). Man glaubt vielleicht, diesem Unterschied 
auf den ersten Blick keine Bedeutung beimessen zu müssen. Bedenkt 
man jedoch, daß an drei Tagen jedermann, der bei der LNER. eine Tages- 
rückfahrt von London nach Southend kauft (in der Zeit von 5,00 bis 
14,30 Uhr), den doppelten Betrag (sh. 7/— statt sh. 3/6) zu zahlen hat, als 
wenn er sich an die LMSR. „wendet“, so versteht man, weshalb wir diesen 
Fall besonders hervorgehoben haben?. 


Aus welchem Grunde die LNER. während einer gewissen (flauen) 
Zeit freiwillig einen bestimmten Verkehrsteil der LMSR. überläßt (etwa 
um an Betriebsausgaben zu sparen?), ist uns nicht bekannt. Während 
des Sommers gibt übrigens die LNER. ebenfalls täglich Tagesrückfahr- 
karten aus. Dann herrscht demnach vollkommene Gleichheit bei den 
zwei Gesellschaften. Daß diese nicht für das ganze Jahr zutrifft, kann 
wohl kaum auf eine eigentliche Konkurrenz, dagegen auf eine gewisse 
Rivalität zurückgeführt werden. In Anbetracht der heutigen Auto- 
konkurrenz wäre es für die Bahnen vorteilhafter, alle Differenzen dieser 
Art zu beseitigen und nicht gleichzeitig für gleiche Leistungen auf der 
einen von zwei parallel verlaufenden Linien die doppelten Fahrpreise zu 
erheben als auf der andern. 


Zusammenfassend sei nochmals daran erinnert, daß wir nur eine 
Auswahl der Anwendungsgebiete des cheap day ticket vorgelegt 


1 In Anführungszeichen gesetzt, denn es ist klar, daß — selbst im Winter — 
der übrige Verkehr von einer Stadt wie London nach einem Badeort mit einer 
großen Bevölkerung (106 000 i. J. 1921) ganz bedeutend ist. Wir stützen unsere 
Betrachtungen auf das Excursion Programm der LNER. (1. November 1928 bis 
30. April 1929, Nr. 3556) und das Pamphlet L.92 ọ der LMSR, Ausgabe: Ja- 
nuar 1929, 

2 Es ist allerdings zu berücksichtigen, daß die zwei Gesellschaften nicht das 
genau gleiche Einzugsgebiet aufweisen und außer Southend noch andere Stationen 
in dessen Umgebung bedienen, nach denen ebenfalls Tagesrückfahrtkarten aus- 
gegeben werden. 
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haben. Eine Darstellung aller Fälle hätte eine Wiederholung analoger 
Beispiele zur Folge und gäbe trotzdem kein vollständiges Bild von der 
quantitativen Bedeutung dieses Ausnahmetarifs. Weder die ent- 
sprechende Zahl der Personen-M. noch die der Personenfahrten wird 
von der offiziellen Statistik ausgeschieden. (Letztere enthält zwar neuer- 
dings die Reisendenzahl der day- u. half-day-exeursions, aber in dieser 
sind auch die in Sonderzügen beförderten Personen inbegriffen.) Es 
steht jedoch außer Zweifel, daß heute dem Tagesrückfahrtarif — ab- 
gesehen vom Arbeitertarif und den Dauerkartentarifen — diequanti- 
tativ größte Bedeutung aller Ausnahmetarife beizu- 
Inessen ist. 


VIII. Die Tarife der day- und der half-day excursions. 
(Sonderzugtarife). 

„The function of the excursion service is to induce persons to travel, 
who would otherwise stay at home‘“. Diesen psychologischen Trick 
kennen die englischen Bahnen schon seit langem, haben ihn aber wahr- 
scheinlich noch nie derart ausgebeutet wie gerade seit einigen Jahren. 
Folgende Zahlen belegen diese Feststellung: 

Zahl der Sonderzüge zu Halbtagsausflügen (dazu kommen noch eine 
große Zahl von Tagesausflügen) und die dabei beförderte Personenzahl: 


Züge: Personen: 
LNER. im Jahr 1927. oa... »% 3489 1 250 000 
DMSR: ir II-i oaea 3444 1300 000 
ENER r aeui e rest 4926 1 810 000 
LMSR, A ga 5000 1 900 000 
GWR. vom 1. Jan. bis 19. Okt. "19288 4000 2 000 000 
ANET n Me LRE E a S 5900 2 065 000 
(Zum Vergleich: Deutsche Reichsbahn 
1925 (nach Knebel)’. . . . 460 ? e 


Leider stehen uns keine vergleichbaren Zahlen der Vorkriegszeit 
zur Verfügung, es ist aber kaum anzunehmen, daß die Sonderzüge früher 
Quantitativ nur annähernd diese heutige Bedeutung je erreicht hatten. 


i Johnson und Huebner, l.c. 2. Bd., S. 2%. 

2 Times, 14. März 1928. 

3 Railway Gazette, 8. Februar 1929, S. 202. 

à Nach Angaben der LNER. 

5 Railway Gazette, 19. Oktober 1928, S. 502. 
iaso, a Bell: Present Position of British Railways, Modern Transport, 26. April 

21. 

7 Anzahl der Sonntagsonderzüge oder Wochenendzüze. Daneben gibt es 

noch andere sog. Verwaltungsonderzüge. 
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Wir werden weiter unten noch Gelegenheit haben, zu zeigen, in welchem 
Maß gegenwärtig Sonderzüge auf große und kurze Entfernungen und 
nach allen Richtungen geführt werden. 


Die Preise für diese Art von Leistungen waren von den englischen 
Bahnen von jeher sehr niedrig angesetzt worden. Durchschnittlich mögen 
sie etwa die Hälfte (oder noch weniger) der Normalrückfahrpreise be- 
tragen haben. Marriot charakterisiert die Praxis, wie sie vor 
20 Jahren üblich war, in folgender Zusammenfassung: „Some companies 
adopt a mileage scale for determing the fares to be charged on their 
railways, but the main consideration which is taken into account by 
railway traffic managers is that of placing such cheap fares and facilities 
before the public as will attract passengers in large numbers and full 
train loads, and thus make, what would otherwise be a loosing business 
into a transaction leaving a fair margin of profit“?. 


Heute werden die Fahrpreise für Sonderzugfahrten bei allen vier 
Gesellschaften nach einheitlichen Tarifschemata (Scales) berechnet. Es 
gibt einen bestimmten Tarif für die half day excursions, die frühestens 
etwa um 10 Uhr, durchschnittlich etwa um 11 Uhr beginnen, zwei Tarife 
gelten für die day excursions, und zwar ist der eine davon speziell 
für Sonderzugfahrten von London (ausgenommen solcher von London 
nach Ausflugzielen), der andere dagegen für alle übrigen „Trips“ be- 
stimmt. 


Sonderzugtarif für Halbtagsausflüge®. 


Distanz | Bes bIWohrr EHRE 
sha | sh/d 
Bis su LAMA „ehe 8 en ie as 1/0 10 M.: 2/6 60 
VE ei 1/3 2/6— 3/9 50—67 
OT A MRa ENCON NST a: a e 1/6 | 3/9— 5/0 60—70 
OER ee 2 T a 2/0 5/0— 6/3 60—68 
EI 2 6/3— 7/6 60—67 
8002 TONER S RE ERE NR 3/0 7/6—10/0 60—70 
AOG or t pahat - 3/6 10/0—12/6 65—72 
50— 60 , ARERR giS 4/0 12/6—15/0 68—73 
601800 F erh: Fa ya 4/6 15/0— 20/0 70—17 
BOEIGDW erne, SINE ols e 5/0 | 20/0—25/0 75—80 
OSO un e Tarra ien 5/6 | 25/0—27/6 78—80 
Für jede weiteren 10 M. >. ca —/%6 (2/6) 
290-=9200.Meilen. so 27. = nme 10/0 | 47/6—50/0 79—80 


1 Vgl. Tomlison, l.e S. 372. 
2? Marriot, The Fixing of Rates and Fares, London, 1908, S. 70. 
3 Nach Angaben des Passenger Managers der LNER. 


Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 389 


Zum erstenmal begegnen wir hier einem Zonentarif. Die ein- 
zelnen Zonen sind nicht gerade groß, sie betragen 5—20 Meilen. Weil 
zudem die Sätze stark ermäßigt sind, ergeben sich nur geringe Preis- 
unterschiede zwischen den einzelnen Zonen (maximal 6d). Hervorzu- 
heben ist die Ungleichmäßigkeit der Zonengröße. Diese beträgt nämlich 

bei Entfernungen bis zu 30 Meilen: je 5 Meilen, 
bei Entfernungen von 30— 60 Meilen: je 10 Meilen, 
bei Entfernungen von 60—100 Meilen: je 20 Meilen, 
bei Entfernungen von 100—200 Meilen: je 10 Meilen, 

Trägt man diesen Zonentarif graphisch auf, so erhält man eine 
Treppe, deren Stufengestalt bei einem Aufstieg viermal wechselt'. 
Zwischen der 20. und 30. Meile erhöhen sich die Preise der Halbtagsaus- 
flüge durchschnittlich mehr, zwischen der 60. und 100. Meile dagegen 
weniger als proportional zur Entfernungszunahme. Worauf diese Ungleich- 
mäßigkeiten zurückzuführen sind, ist uns nicht bekannt, möglicherweise 
besteht ein Zusammenhang mit früheren Usancen (ungleiche Elastizität 
der Nachfrage) oder mit verschiedenen Graden der Automobilkonkurrenz. 


Auch die zwei Tarife der Tagesausflüge sind Zonentarife. Die 
Zonen für Entfernungen von 30 bis 100 Meilen stimmen nicht genau 
überein mit denen der half day excursions, weshalb auch eine ver- 
gleichende Zusammenfassung aller Sonderzugtarife nicht gut möglich ist”. 


Ausgenommen für Fahrten nach Tarif I bis 80 Meilen Länge und 
Solche nach Tarif II bis 10 Meilen Länge werden auch hier die Fahr- 
preise nach Zonen abgestuft. Die graphische Darstellung von Tarif I 
stellt eine Linie dar, die bis zum Punkt (x=80 M., y = sh. 10/0) eine 
Gerade bildet, von da an jedoch treppenförmig — und zwar anfänglich 
steiler, nachher gleichmäßig schwächer — verläuft. Tarif II bildet von 
Anfang an eine Treppe. Diese ist anfänglich nahezu so steil wie die 
Gerade von Tarif I und wesentlich steiler als die Tariftreppe der Halb- 
tagsausflüge, von der 70. Meile an nimmt sie eine flachere Richtung ein 
und läuft von der 100. Meile an parallel den zwei Treppen von Tarif I 
und des Tarifs der Halbtagsausflüge. 


Die Preisermäßigung gegenüber dem Normaltarif ist bei 
allen drei Sonderzugstarifen ganz beträchtlich, beträgt sie doch 
im Maximum 72 und 75 und 80%. Außer in den Fällen, wo die Er- 
mäßigung nur 50 % ausmacht, kostet die Hin- und Rückfahrt im Sonder- 


* Nicht etwa nur dreimal, denn es ändert sich bei gleichbleibender Zonen- 
größe während der ersten 30 Meilen der Tarifsatz bei der 20. Meile, wie aus dem 
Tarif selbst ersichtlich ist. 

? Siehe S. 390. 


(Zu S. 889 gehörig.) Die zweiSonderzugtarife für Tagesausflüge!, 


| En podmien | Ermäßigung in % 
> R Bestimmt für ten estimmt für 7 P ji 
PETE in Meilen | von und nach London Fahrten, für die | Normalrückfahr t- | | Tarif für 
(Zonen) (ausgen. von London Tarif I nicht zur tarif l= TarfI | TarifII | Halbtags- 
nach Ausflugszielen) | Anwendungkommt/ ausflüge 
| sh/d BR à ) sh/d % | % % 
. | i rmal- 
nz we y —B— 26 | 50 max. 60 
10— 15 1/6 | 2/6— 3/9 Ag 
15— 20 | 2/0 | 3/9— 5/0 I W 
20— 25 2/6 I 5/0— 6/3 na S 
25— 30 3/0 | 68 1/6 E R 
30— 35 jeitfache Normaltaxe 3/6 | 7/%6— 8/9 } 70 
35— 40 |3 (für Hin- und | 4/0 | 8/9—10/0 50 max, 60 % 
40— 45 | Rückfahrt) 46 | 190-118 I, m 
45— 50 | 5/0 || 14/3—12/6 2 
50— 55 5/6 \ 12/6—13/9 | 3 
55— 60 6/0 |  18/9—15/0 # 
60— 65 | 6/6 |  16/1—16/3 } 77 
65— 70 | 7/0 | 16/3—17/6 j: 
70— 80 | 7/6 i| 17/6—20/0 max, 62 
80— 90 | 10/0 8/0 |  20/0—22/6 max. 56 a .66 | 
90— 95 | 10/6 8/6 | 22/6—23/9 „ 56 „n 64 | „8 
95—100 | 11/0 8/6 239—25/0 „ 56 S 366 
100—110 11/6 9/0 25/0—27/6 3. LD8 w 567 Auen :.) 
110—120 | 12/0 | 9/6 | 27/6—830/0 „ 60 „68 „8 
120—130 | 12/6 | 10/0 30/0—82/6 „ 8 „69 RN) 
130—140 | 13/0 10/6 32/6—35/0 o 63 S 870 „80 
140—150 | 13/6 | 11/0 35/0—37/6 » 64 w ea KR} 
| bis z. Zone: 
Für jede weiteren 10 Meilen | —/b i —/6 | | 190—200 
290—300 | 21/0 | 18/6 72/6—75/0 In 5 278 zo 46 — 


\ Nach Angaben des Passenger Managers der LNER. 


068 


'uəuyequəsiy usyası[3us qəp OstaadıyejueuosıeT A 


Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 391 


zug durchweg weniger als eine bloße Hinfahrt auf der gleichen Strecke 
im Normalzug, höchstens ergibt sich eine Ermäßigung gegenüber der 
einfachen Normalfahrt von 60 % (Halbtagesausflüge auf die Entfernungen 
von 100, 110, 120 bis 200 Meilen). 


Diese gewaltigen Preisunterschiede haben natürlich zur Folge, daß 
die Hinfahrt der Sonderzüge auch von solchen Personen benützt wird, die 
sich an der Rückfahrt nicht beteiligen. Ein excursion ticket von 
London nach Liverpool stellt sich im Preis auf sh. 10/—, eine einfache 
Normalfahrkarte dagegen kostet sh. 24/9. Somit ergibt sich in diesem 
Fall eine Ersparnis von sh. 14/9. Dazu kommt erst noch die Möglichkeit 
von zahlreichen strafbaren, jedoch nicht leicht aufzudeckenden Miß- 
bräuchen. Sonderzugfahrkarten können am Ziel der Fahrt an Per- 
sonen verkauft werden, die am selben Tag eine Ortsveränderung in 
umgekehrter Richtung vorzunehmen wünschen. Praktisch stehen der Bahn- 
gesellschaft kaum irgendwelche Mittel zur Verfügung, derartige Über- 
tragungen von Fahrkarten zu verhindern.t 


Der Preisunterschied zwischen Tages- und Halb- 
tagsausflügen entspricht im Prinzip dem Unterschied der ent- 
Sprechenden Wertschätzungen. Im allgemeinen ist man gewillt, für eine 
Vergnügungsreise etwas mehr auszulegen, wenn der Aufenthalt am Aus- 
flugsziel auf 10 statt vielleicht nur 4Stunden festgesetzt ist. Ob allerdings 
ein Preisverhältnis von 1:2,2 (100 M Länge) mit den Wertschätzungen 
noch übereinstimmt, ist fraglich. 


TarifI der Tagesausflüge ist bestimmt für Sonderzug- 
fahrten nach London und von London nach kleineren und größeren 
Städten, die nicht als ausgesprochene Ausflugsziele bekannt sind. Für 
Fahrten von London nach den sogen. „pleasure resorts“ und für solche 
von und nach anderen Städten als London kommt der niedrigere a rif II 
in Anwendung. Die Differenz von Tarif I und Tarif II ist wohl darauf 
zurückzuführen, daß für die nach Tarif I bemessenen Fahrten eine be- 
sonders große Nachfrage besteht. Die Erfahrung wird eben gezeigt 
haben, daß es sich in diesem Fall lohnt, höher zu tarifieren. 


AllendreiSonderzugtarifenistgemeinsam, daß deren 
Sätze weniger als proportional zur Entfernung steigen. Darin unter- 
Scheiden sie sich nicht nur vom Normal-, sondern auch von den übrigen 
Dr — EEE 

* Als früher einmal (vor dem Krieg) bei Anlaß einer Klage wegen Fahr- 
kartenübertragung dieses Problem vor Gericht diskutiert worden ist, hat ein 
Zeuge ausgesagt, es gübe Tausende, die die exeursion tickets an Bekannte usw. 
übertragen (Zeitung d. Ver. Deutsch. Eisb. Verw. Jahrg. 1907, Nr. 21). 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 26 
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Ausnahmetarifen, die — mit Ausnahme des Arbeiter- und Dauerkarten- 
tarifs — reine Entfernungstarife sind. Daß die Entfernung im all- 
gemeinen nicht in dem Maß die einer Reise entgegengebrachte 
Wertschätzung beeinflußt, wie man aus den meisten Tarifen fest- 
zustellen geneigt wäre, wurde an anderer Stelle schon dargelegt. Bei 
Reisen konsumtiver Art ist allerdings die Entfernung dann ein wesent- 
licher Faktor der Wertschätzung, wenn es sich um geringe bis mittlere 
Entfernungen handelt, und wenn die Fahrt an und für sich ein gewisses 
Vergnügen bietet. Im Fall großer Entfernungen aber ist das umgekehrte 
Verhältnis festzustellen, und zwar in ausgesprochener Weise bei Halb- 
tages- und Tagesausflügen, bei denen die Größe der Entfernung ungefähr 
im umgekehrten Verhältnis zur Dauer des Aufenthalts am Ausflugsziel 
ist. Dies gibt u. E. eine Erklärung dafür, daß die Preisermäßigung der 
day- und half-day excursions im Gegensatz zu der sonst üblichen 
Praxis der englischen Bahnen mit zunehmender Entfernung steigt, wo- 
durch der von einer gewissen Entfernung an abnehmenden Wertschätzung 
Rechnung getragen wird!. 


Zur Veranschaulichung der Bedeutung der Sonderzugfahrten 
(und deren Tarife) sind weiter oben schon einige Zahlen angeführt 
worden. Verhältniszahlen wurden dabei absichtlich weggelassen, denn 
nur ein Vergleich der Personenmeilen vermittelt uns ein richtiges Bild 
von den zu den einzelnen Tarifen (oder Tarifkategorien) beförderten 
Personenmengen, und die Personenmeilen für Sonderzugfahrten kennen 
wir nicht?. 

Um dennoch die Anzahl der Sonderzugfahrten etwas zu beleuchten 
und um deren Verteilung und Organisation kurz zu charakterisieren, 
seien im folgenden einige Einzelheiten über die Praxis bei zwei Eisen- 
bahngesellschaften angeführt. Wir stützen uns dabei hauptsächlich auf 
die Propagandaliteratur der Southern und der LNER, sowie der Reise- 
büros und der National Sunday League. In Großbritannien kann näm- 
lich jedermann eine sogen. guaranteed excursion oder special excur- 
sion organisieren. Es sind allerdings im Minimum 200 Reisende zu 


1 Die Deutsche Reichsbahn gewährt für ihre Verwaltungsonderzüge eine 
Ermäßigung von nur 33% % auf die Sätze des Normaltarifs (der zudem den 
Charakter eines reinen Entfernungstarifs hat). Allerdings besteht jederzeit die 
Möglichkeit. von diesem Preisverhältnis abzuweichen (Knebel, l.c. S. 53). 

2 Die Personenfahrten der Sonderzüge (mit Ausnahme der Day-Excur- 
sions) machen bei der LNER für 1928 nur 1% der Summe aller Personenfahrten 
(exklusive der Season-Tieket-Fahrten) aus. Die durchschnittlich durchfahren® 
Länge ist jedoch wesentlich größer als die Durchschnittslänge aller Fahrten, 
die für den September 1927 nur 15,22 M beträgt. 
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„garantieren“, für die die Sätze der gewöhnlichen Sonderzugtarife be- 
messen werden. Die Reklame ist dabei Sache der „Promoters“ (meistens 
sind dies Reisebüros, wie Cook, Restall, Dean & Dawson usw.), denen 
auch das finanzielle Risiko übertragen ist. Dafür erhalten sie eine 7proz. 
Kommission auf die Bruttoeinnahmen des von ihnen veranstalteten Aus- 
flugszugs'. Diese Art von Excursions haben wir mitzuberücksichtigen 
— sofern sie dem allgemeinen Publikum zugänglich sind —, und sie sind 
deshalb in den folgenden Zahlen mitenthalten. Anderseits beschränken 
wir uns auf die von London aus geführten Sonderzüge. 


Die Praxis der Southern: 


1. Die Quantität der Tags- und Halbtagsausflüge (in Sonderzügen) 
nach bestimmten Ausflugszielen? 


a) von London nach Brighton, 


Fahrpreis der Day-Excursion . . un. 00. 8% 6/5 sh 
Fahrpreis der Half-Day-Excursion SE ee re 5/9 sh 
Normälrückfahrpreis! Hu rare 208 ori Ek d TB TE 
Fahrten: 
jeden Sonntag 
Mittwoch | ans ganze Jahr (bisweilen 3 getrennte Fahrten) 
Donnerstag 
X piane } nur im Sommer (bisweilen 2 getrennte Fahrten) 


b) von London nach Margate, Ramsgate und anderen Stationen der- 
selben Linie, 


Pahrpreis der Day-Exceursion u. u ESES RER, 9/3 sh 
Fahrpreis der Half-Day-Exeursion on GEL EIFTENIENEN ER THE S 5/9 sh 
Normalrückfahrpreis (nach Margate) . . . . u" 18/6'8h. 


Fahrten an den gleichen Wochentagen wie nach Brighton, 


c) von London nach Bournemouth: 


Fahrpreis der Day-Excursion aan Aeneon. IUR ZengB/gich 
Fahrpreis der Half-Day-Excursion 2 DIE EEE 6/6 sh 
Normalrückfahrpreis 27/0 sh. 


Fahrten: Mittwochs, Sonntags ungefähr 2mal im Monat während des 
ganzen Jahrs. 


t Die Veranstalter erhalten zudem zwei Gratisfahrkarten. Bei der LMSR 
hat die Minimalfrequenz 300 Reisende zu betragen, wenn die Fahrtaxe weniger 
“als 10/0 sh beträgt. Wenn große Vereine einen Ausflug zu veranstalten wün- 
schen, jedoch nicht imstande sind, 200 (oder 300) Personen zusammenzubringen, 
erklärt sich die Bahn bereit, wenn möglich, einen exeursion train selbst zu 
Arrangieren. Ein gutes Beispiel für die kaufmännische Betriebsführung der eng- 
lischen Bahnen: (Nach LMS cheap fares, 1929, und' reduced’ fares der GWR). 


? Nach Angaben des Indoor Commercial Manager's der SOUTHERN. 
26* 
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2. Die Anzahl der Tags- und Halbtagsausflüge an einem 
Tag. Es soll damit gezeigt werden, daß die obigen Beispiele nicht etwa 
vereinzelt anzutreffen sind. Eine Zählung auf Grund der Propaganda- 
prospekte der Southern, der Reisebüros und der National Sunday Lea- 
gue hat ergeben, daß am 23. September 1928 (ein Sonntag) allein 


von London aus auf dem Netze der Southern mindestens 20 Day- 
& Half-Day-Excursions 


organisiert worden sind, die zusammen nach 
mindestens 91 Ausflugszielen geführt haben. 


Es ist an dieser Stelle allerdings hervorzuheben, daß die englischen 
Eisenbahnen an Sonntagen nur eine beschränkte Zahl von Normalzügen 
führen, so daß schon aus diesem Grunde der großen Zahl von Sonder- 
zügen eine gewisse Frequenz gesichert ist.t 


Als Sonderzüge sind auch die an Sonntagen zu ermäßigter Taxe 
geführten Pullmanzüge der Southern zu bezeichnen, obschon sie 
in dem Fahrplan eingetragen sind. Im Sommer 1928 wurden an Sonn- 
tagen vom 17. Juni bis 23. September für sechs Pullmanzüge cheap day 
tickets ausgegeben. Es sind dies Züge, die ausschließlich Pullman- 
wagen 1. Kl. oder/und 3. Kl. mitführen und zudem eine sehr große Ge- 
schwindigkeit aufweisen. Um so auffallender ist es, daß die Fahrtaxe 


ı Was die Einschränkung des Verkehrs an Sonntagen 
anbetrifft, so sei dazu folgendes bemerkt. Wenn an Sonntagen weniger Züge ge- 
führt werden, so hat dies natürlich seinen Grund vor allem in einer geringeren 
Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Der Engländer hat eben eine etwas andere 
Vorstellung vom Sonntag als der kontinentale Europäer. Heute allerdings wird 
schon viel mehr gereist als etwa in der Zeit vor dem Krieg. Haben sich die 
Bahnen vielleicht den Veränderungen der Bedürfnisse nicht angepaßt? Wir 
halten uns nicht für kompetent, diese Frage zu beantworten. Tatsache ist, daß 
der Automobilverkehr an Sonntagen ein Ausmaß erreicht hat, das den englischen 
Bahnen zu denken geben sollte. Die relativ hohen Personalkosten mögen hier 
auch im Spiel sein. Übrigens haben die Sonntagsleistungen während der letzten 
Jahre nicht unwesentlich zugenommen, wie folgende Statistik zeigt: 


An Sonntagen gefahrene Personenzugmeilen in % der während folgender 
Monate total geleisteten Personenzugmeilen: 


Febr. 1923 Febr.1928 August 1923 August 1928 


EWER Iaun lan: 83,27 3,75 3,59 5,40 
ENERET ESE PA] 3,43 4,00 3,52 5,59 
AS E E 3,45 3,78 3,53 4,84 


SOUTER Ni me sun 4,87 6,61 6,48 8,89. 


N 
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niedriger ist als die Normalrückfahrtaxe der entsprechenden Wagen- 
klasse, wie folgendes Beispiel zeigt: 


cheap day tickets by Normal- 

Pullman Car Express rückfahrttaxe 
London—Briehton . . 18/3 sh (1. Kl.) 21/0 sh (1. K1.) 
London—Brighton . . 10/9 sh (3. Kl.) 12/10 sh (3. Kl.) besonderer Zug. 
London— Worthing . . 20/9 sh (1. K1.) 25/0 sh (1.KI.) 
London—Worthing . . 12/0 sh (3. K1.) 15/0 sh (3. K1). 


Es ist sehr wohl möglich, daß durch diese Fahrten einem gewissen 
Bedürfnis nach Luxusreisen entsprochen wird. Aber es scheint uns eine 
verfehlte Politik zu sein, dafür einen niedrigeren Preis zu fordern als 
für eine Fahrt in einem gewöhnlichen Personenzug!. 


Die Praxis der LNER. 


Im Gegensatz zu der Southern veranstaltet die LNER ihre Sonder- 
züge meist selbst (wenigstens was die Fahrten von London aus an- 
betrifft). Deshalb ist es ihr auch möglich, für jeden Monat ein beson- 
deres Programm aufzustellen und dem Publikum in übersichtlicher Form 
bekanntzugeben. Über den Grad der Preisermäßigung wird größtes 
Stillschweigen bewahrt, obschon gerade dadurch die Nachfrage gesteigert 
werden könnte (weshalb ja auch die Warenhäuser bei Ausverkäufen die 
maximale Preisreduktion mit großen Lettern ankreiden). Aber man will 
eben durch die billigen Ausflüge vor allem um neue Kunden werben 
und die Autokonkurrenz bekämpfen, eine Abwanderung von Käufern von 
Normalleistungen zu solchen von Sonderleistungen dagegen möglichst 
vermeiden. 

Während des zweiten Halbjahrs 1928 wurden von London aus 
348 Halbtagsexkursionen geführt. Diese Summe verteilt sich auf die 
einzelnen Monate wie folgt: 


BEIN. SE And ren 6 Oktober ana, AR 
Augustis. zuch..rur Kur November, 51.1254 87 
September. . 2.2... Dezember . . . ....%46 


Damit wurden monatlich ungefähr 50—60 (und zwar meist die gleichen) 
Ausflugsziele bedient, allerdings nicht gleichmäßig. Es betrug z. B. 
die Zahl der Sonderzüge während der genannten 6 Monate: 
anm 

P t Die Ursache dieses paradoxen Preisverhältnisses ist wahrscheinlich 
darin zu suchen, daß die Pullmanzüge bei Erhebung der Normaltaxe + Pullman- 
Zuschlag keine befriedigende Frequenz aufgewiesen haben, und daß man sich des- 
halb zu Preisermäßigungen gezwungen sah. Der Hauptfehler liegt natürlich 
an den zu hohen Normaltaxen. 
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Preis der Normalrück- 
Excursion fahrpreis 
nach Clacton-on-Sea 32+ 5/0 sh 17/10 sh 
» Leicester 20 5/0 sh 24/6 sh 
„ Cambridge 13 5/0 sh 14/4 sh 
„ Sheffield 6 8/0 sh 39/10 sh 
„ Leeds 4 9/6 sh 46/6 sh 
„ Hull 4 9/0 sh 44/0 sh. 


Nach dem Sonderzugtarif für Halbtagesausflüge sollte der Fahrpreis 
nach Clacton nur sh 4/6, der nach Cambridge nur sh 4/0 betragen. Wenn 
trotzdem für diese zwei Strecken sh 5/0 erhoben werden, so hat es 
seinen Grund darin, daß eben der Mindestfahrpreis der Half-Day-Exeur- 
sions seinerzeit von der LNER auf sh 5/0 festgesetzt worden war. Seit 
dem Januar 1929 gibt es nun auch Sonderzüge auf Strecken von minimal 
25—30 Meilen (Fahrpreis nach Tarif: sh 2/6)’. Die früheren Minimal- 
fahrpreise werden allem Anschein nach trotzdem beibehalten. 


Im Jahr 1929 hat die LNER etwas ganz Neuartiges eingeführt, 
das noch zu erwähnen ist. Ein Luxussonderzug fährt von London aus 
täglich an einen andern Seebadeort. Für diesen Zug (genannt: Eastern 
Belle Pullman) ist eine einheitliche Fahrtaxe von sh 6/6 in der 3. Pull- 
manklasse (und sh 10/6 in der 1. Klasse) zu bezahlen, gleichgültig, ob die 
Entfernung größer oder kleiner ist. Dieser Fahrpreis ist als sehr niedrig 
zu bezeichnen, beträgt er doch für eine Fahrt nach Clacton nur rund ein 
Drittel des Normalrückfahrpreises. Für weiter nördlich gelegene Bade- 
orte ergibt sich eine noch größere Ermäßigung. Obschon gerade bei 
Luxusfahrten die Wertschätzung am ehesten von der Entfernung ab- 
hängig ist, wird in diesem Fall für verschiedene Entfernungen der gleiche 
Preis erhoben. Abgesehen hiervon, scheint uns dieses Arrangement vor- 
teilhaft zu sein. Das Risiko ist viel geringer, als wenn die gleiche Zug- 
komposition für fahrplanmäßige Kurse verwendet wird, weil Ände- 
rungen leicht möglich sind. Zudem ist die Ausnützung des Rollmaterials 
günstig. Deshalb dürfte dieses System auch von kontinentalen Bahnen 
nachgeahmt werden?. 


1 Diese Zahl stellt wahrscheinlich das Maximum dar. Nach einigen weiteren 
Seebädern werden etwa zleichviel Sonderzüge geführt. Ein Vergleich mit der 
Praxis der SOUTHERN ergibt, daß diese weit mehr Sonderzugfahrten organi- 
siert. Nach Brighton allein gibt es im zweiten Halbjahr mindestens 90 Halbtags- 
ausflüge (die von Reisebüros organisierten mitgezählt). Die Angaben über 
die LNER wurden den monatlichen Propagandabroschüren entnommen. 

2 Railway Gazette, 28. Januar 1929, S. 128. 

3 Wahrscheinlich kann dadurch ein Teil des an das Auto abgewanderten 
Verkehrs zurückzewonnen werden. — Wenn hier von Nachahmung die Rede ist, 
so haben wir vor allem die Schweizerischen Bundesbahnen im Auge, bei denen 
ein Experiment ähnlicher Art sehr erfolgreich ausfallen könnte. 
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IX. Die Gesellschaftstarife. 


Wie man einer Person, die gewillt ist, eine größere Zahl von 
gleichen Leistungen der Bahn zu kaufen, eine Begünstigung gewährt 
(Dauerkarte), gewährt man auch dann einen Rabatt auf die gewöhn- 
lichen Preise, wenn eine gewisse Zahl von zusammengehörenden Per- 
sonen gleichzeitig eine ÖOrtsveränderung vorzunehmen wünscht. In 
beiden Fällen handelt es sich um einen Massenkauf, ein Analogon 
zum Engroskauf im Warenhandel. 


Vielerorts schenkt man heute den Gesellschaftsreisen mehr Auf- 
merksamkeit als früher. Dies hat seinen Grund in der Autokonkurrenz. 
Das Gesellschaftsauto eignet sich vorzüglich für Ausflüge von Vereinen 
usw., weil es meistens näher an das gewünschte Reiseziel zu gelangen 
vermag als die Bahn, und weil es überhaupt nicht an eine Schiene, 
an einen Fahrplan gebunden ist. Es leuchtet jedoch ein, daß die Eisen- 
bahn besonders für Massentransporte billiger sein muß und kann, selbst 
dann, wenn das Auto ihr gegenüber infolge zu geringer Steuern bevor- 
teilt ist. Deshalb dürfte es möglich sein, die Abwanderung des Gesell- 
schafisverkehrs wenigstens auf das gegenwärtige Ausmaß zu beschrän- 
ken, indem man die Gesellschaftstarife dementsprechend ermäßigt (natür- 
lich ohne Rücksicht auf unmögliche Selbstkostenberechnungen!). 


Die Preise für Gesellschaftsfahrten auf den englischen Bahnen sind 
im Vergleich mit den Normalsätzen niedrig (im Vergleich zu den aus- 
ländischen Sätzen der Gesellschaftstarife sind sie dagegen eher etwas 
hoch). Wir können uns natürlich nicht mit Einzelheiten befassen, son- 
dern haben uns auf die allgemeinen Bestimmungen zu beschränken, 


Von den verschiedenen Gesellschaftstarifen haben wir zuerst einen 
zu erwähnen, der keinen besonderen Namen hat, den wir jedoch — weil 
er allgemeine Gültigkeit hat — als allgemeinen Gesell- 
schaftstarif bezeichnen können‘. Die Mindestzahl von Personen, 
die nötig ist, damit dieser Tarif in Anwendung kommt, beträgt heute acht, 
während sie noch vor kurzem auf zwölf festgesetzt war. Zeitlich be- 
steht eine Beschränkung insofern, als nur Rückfahrten in Frage 
kommen, bei denen die Rückfahrt am gleichen Tag wie die Hinfahrt 
oder innerhalb der nächsten 5 Tage (Sonntag nicht mitgerechnet) statt- 
findet. Im ersten Fall, wenn 


Hin- und Rückfahrt am gleichen Tag stattfinden, sind die Sätze 
des allgemeinen Gesellschaftstarifs gleich denen des einfachen Nor- 


1 Die LMSR bezeichnet die nach diesem Tarif bemessenen Fahrkarten als 
Pleasure Party Tickets, eine Bezeichnung, die nicht generell angewendet wird. 
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maltarifs (Ermäßigung für 1 Person: 50% gegenüber der Normal- 
rückfahrt). 


Im zweiten Fall, wenn die 


Rückfahrt innerhalb von 5 Tagen möglich ist, wird eine Ermäßigung 
von 33% % auf die Sätze der Normalrückfahrten gewährt. 


Prinzipiell handelt es sich also um einen dem Normaltarif parallel ver- 
laufenden Ausnahmetarif. Für größere Gesellschaften wird keine Extra- 
vergünstigung zugestanden, außer insofern, als solche von mehr als 
200 Personen Sonderzüge veranstalten können!. 


Sobald es sich nicht nur um Gesellschaften schlechthin, sondern um 
Vereinigungen handelt, die zur Ausübung ihrer Tätigkeit des öftern zu 
Ortsveränderungen gezwungen werden, genügen meist schon vier Per- 
sonen, damit eine Ermäßigung von 50 % auf Tagesrückfahrien gewährt 
wird. Zu dieser Gruppe von Käufern gehören Sport- und Spielklubs 
aller Art, ferner Musik- und ÖOrchestergesellschaften. 


Die größte Ermäßigung wird bei Vereinsausflügen Jugendlicher 
zugestanden. 


Personen von weniger als 16 Jahren 
bezahlen ein Viertel (Ermäßigung = 75 %), 


solche von 16 bis 18 Jahren 
bezahlen die Hälfte der Normalrückfahrtpreise (Ermäßigung 
=50 %). 
Dabei haben die Fahrkarten eine Gültigkeit von 3 Monaten. 


Besondere Gesellschaftsverträge gibt es außerdem für Mitglieder 
von Wanderklubs, Angelklubs, Besucher von Jahreskonferenzen (sofern 
mehr als 100 Delegierte), Teilnehmer von Schützenfesten usw. Diese 
Multiplizität kommt davon her, daß man die Gültigkeitsbestimmungen 
der Ermäßigungen den Bedürfnissen der verschiedenen Gesellschaften 
oder deren Mitgliedern anzupassen versucht. Die Tarifsätze sind mehr 
oder weniger die gleichen. 


X. Die übrigen Ausnahmetarife. 


Die Anzahl der zu „verschiedenen Tarifen durchfahrenen 
Personenmeilen ist ziemlich bedeutend, macht sie doch 6,6 % der Summe 
aller Personenmeilen aus (September 1927). In dieser Verhältniszahl 
sind allerdings Fahrten enthalten, die zu Ausnahmetarifen bemessen wer- 


1 Vgl. darüber Abschnitt VIII dieses Kapitels. 
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den, die wir schon behandelt haben, wie z. B. die meisten Gesellschafts- 
fahrten und die Weekendreisen der commercial travellers. Ander- 
seits haben wir an dieser Stelle noch einige Tarife zu erwähnen, die 
statistisch zu den Day and Half-day-Excursions gerechnet werden. 


Es wäre ein endloses Bemühen, wollte man eine Zusammenstellung 
aller tatsächlichen Personentarife geben. Denn es gibt Tarife, die von 
der einen Bahngesellschaft so, von einer andern eben anders benannt 
werden. Dazu kommen Tarife (und Fahrkarten), die gleich benannt 
werden, aber verschiedene Sätze und Gültigkeitsbestimmungen enthalten. 
Deshalb ist es uns nicht möglich, eine vollständige Liste der noch nicht 
besprochenen Ausnahmetarife anzuführen. 

Von den noch nicht erwähnten Tarifen sind die bedeutendsten 
wahrscheinlich folgende: 


1. Reduced fares on early closing days = ermäligter 
Tarif an Wochentagen, an denen die Verkaufsläden und Warenhäuser 
am frühen Nachmittag schließen. 


2. Walking tours = Tarif für kleinere Ausflüge, bei denen 
die Rückfahrt an einer anderen Station beginnt, als die Hinfahrt beendigt 
wird. 

3. Tarif für Fahrten nach Ausstellungen und Sportver- 
anstaltungen (local and special events). 

4. Market tickets = ermäßigte Fahrkarten zum Besuch von 
Märkten. 

5. Tarif für Jugendliche unter 14 Jahren. An solche Personen 
werden sozusagen alle Fahrkarten zum halben Preis ausgegeben. 
Die Altersgrenze ist 1928 von 12 auf 14 Jahre hinaufgesetzt worden. 

Von den weiteren Ausnahmetarifen seien der Vollständigkeit halber 
noch folgende erwähnt: 

Ermäßigter Tarif für Reisende, die in Plymouth landende Ozean- 
reisende abholen. (Unseres Wissens nur auf der Strecke London— 
Plymouth in Anwendung. [GWR.]) 

Tarif für beurlaubte Soldaten und Matrosen. 

Tarif für beurlaubte Offiziere. 

Tarif für Polizisten. 

Tarif für Seekadetten (training ship boys). 

Tarif für Eisenbahnbeamte (Privilege tickets). 

Tarif für Hopfenpflücker (hop-pickers). 

Über die Höhe und den Aufbau dieser Tarife noch zu berichten, 
würde zu weit führen. Es gibt auch hier regionale Differenzen. Nicht 
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selten beträgt die Ermäßigung gegenüber dem Normaltarif 50 %, d.h. 
es ist der Fahrpreis für die Rückfahrt gleich dem einer einfachen 
Normalfahrt, ein Preisverhältnis, das — wie uns scheint — von den 
englischen Bahnen, wenn irgendwie möglich, einer komplizierten Rela- 
tion vorgezogen wird‘, 


Alle englischen Ausnahmetarife des Personenverkehrs sind, ab- 
gesehen vom Dauerkartentarif, der Trader’s Season-Ticket Rates und des 
Arbeitertarifs, nicht gesetzlich vorgeschrieben. Ob nicht auf einen Teil 
dieser Tarife die Öffentlichkeit trotzdem einen Anspruch geltend machen 
könnte, wenn die betr. Begünstigungen aufgehoben würden, bleibe da- 
hingestellt (Gewohnheitsrecht). (Sehluß folgt.) 


1 Als Quellen dieser Zusammenfassung der übrigen Ausmahmetarife 
dienten uns: die Werbeliteratur der Eisenbahnen, Pole & Milne l. c., S. 122, 
sowie Angaben des Ministry of Transport. 


Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen’. 
Von 
Reicehsbahnrat Dieckmann, Limburg (Lahn). 


(Mit einer Karte.) 


Einleitung. 

Die eigenartigen Verhältnisse, unter denen Anfang der siebziger 
Jahre des vorigen Jahrhunderts die türkischen Eisenbahnen auf der 
Balkanhalbinsel finanziert und gebaut worden sind, die große Bedeutung, 
die diese unter dem Namen der „Orientalischen Eisenbahnen“ bekannt 
gewordenen Eisenbahnen für die Erschließung des türkischen Teils der 
Balkanhalbinsel und für den Anschluß Konstantinopels an das mittel- 
europäische Eisenbahnnetz gehabt haben, ihre wechselvollen Schicksale 
während der häufigen Kriege und politischen Unruhen unter den ver- 
schiedenen Balkanstaaten und zuletzt während des Weltkriegs, schließ- 
lich die langwierige und schwierige Regelung der Rechtsansprüche der 
Betriebsgesellschaft der ÖOrientalischen Eisenbahnen durch den Friedens- 
vertrag von Lausanne vom Jahr 1923 haben die Aufmerksamkeit der 
Eisenbahnfachwelt — zeitweise auch bestimmter Finanzkreise an den 
großen Börsen — vielfach in Spannung gehalten. 

Im Anschluß an die Strecke Usküb—Guevgueli der Orientalischen 
Eisenbahn haben deutsche Feldeisenbahnformationen im Weltkrieg beim 
Bau von Feldbahnen und eines ausgedehnten Seilbahnnetzes über das 
wilde Gebirge Außerordentliches geleistet. 


FinanzierungundBauder OÖrientalischen Eisenbahn. 


Die Herstellung der direkten Bisenbahnverbindung zwischen Kon- 
stantinopel und dem mitteleuropäischen Eisenbahnnetz ist verhältnismäßig 


t Vgl. Die Orientalischen Eisenbahnen von Jüttner im Archiv für Eisen- 
bahnwesen 1882 S. 187, 281 und die Geschichte der Serbischen Bahnen von Remy 
im Archiv für Eisenbahnwesen 1921 S. 1102. 
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spät und erst zu einer Zeit zustande gekommen, als in anderen Ländern 
Europas schon alle wichtigen Städte durch Eisenbahnen miteinander ver- 
bunden waren. Der Grund hierfür lag nicht etwa in besonderen Schwie- 
rigkeiten des Geländes für den Bahnbau. Im Gegenteil, durch die Aus- 
nutzung günstiger Flußläufe konnte der Bau verhältnismäßig leicht und 
billig ausgeführt werden. Die Morawa, die, von Süden kommend, in 
die Donau fließt, und der Vardarfluß, der bei Saloniki in das Ägäische 
Meer mündet, zeigten den natürlichen Weg einer Bahnverbindung 
zwischen Donau und Ägäischem Meer. Dem Lauf der Maritza konnte die 
Bahn nach Konstantinopel auf eine weite Entfernung folgen. Es war 
auch keineswegs die Schiffbarkeit der Donau, die den Bau von 
Bahnen auf dem Balkan überflüssig machte. Die Hindernisse, die der 
von den Handelsstaaten Mitteleuropas sehr gewünschten Eisenbahnver- 
bindung nach Konstantinopel entgegentraten, waren politischer Art. Die 
frühere ottomanische Regierung hat sich lange Zeit gegen das Drängen 
der Großmächte in Zentraleuropa auf Herstellung einer Eisenbahnver- 
bindung nach der Hauptstadt Konstantinopel ablehnend verhalten. Sie 
fürchtete, daß mit einer Verbesserung des Reisewegs die westlichen 
Handelsinteressen in ihrem Reich sich noch weiter verstärken, und daß 
damit zugleich der politische Druck, den die fremden Mächte zur Unter- 
stützung ihres Handels ausüben, immer unbequemer werden würde. 


Erst unter dem für westliche Reformen mehr zugänglichen Sultan 
Abdul Asis (1861—1876) gewannen die Eisenbahnbaupläne festere Formen. 
Die europäischen Besitzungen des ottomanischen Reichs zogen sich damals 
noch in einem breiten Gürtel von der Nordküste des Ägäischen Meers, 
dem Schwarzen Meer und der Donau bis an das Adriatische Meer hin. 
Bulgarien, Rumili, Bosnien, Albanien waren türkische Provinzen, Serbien 
war ein Kleinstaat, aus dem die türkischen Truppen erst 1868 zurück- 
gezogen worden waren. Das freie Griechenland beschränkte sich auf den 
südlichen Teil der Halbinsel. 


Die zuerst aufgestellten Pläne sahen den Bau einer ost-westlichen 
Transversalbahn, die von Konstantinopel über Adrianopel, Philippopel, 
Sofia-Nisch führen sollte, vor, die später als orientalische Bahn 
auch tatsächlich gebaut worden ist. Von Nisch aus sollte die Bahn dann 
über Mitrowitza, Sarajewo, Banjaluka bis an die Save, die damals die 
türkisch-österreichische Grenze bildete, gehen und dort den Anschluß an 
die östereichische Südbahn und damit an das mitteleuropäische Eisen- 
bahnnetz aufnehmen. Von Adrianopel sollte nach dem Süden eine Ab- 
zweigung bis zum Hafen Dedeagatsch am Ägäischen Meer — die jetzige 
Orientbahnstrecke Adrianopel—Kuleili Burgas—Dedeagatsch — gehen. 


Karte der Strecken der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen 
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Die zweite westliche Verbindung mit dem Ägäischen Meer sollte durch 
die Verlängerung der Bahn Nisch—Mitrowitza über Usküb (jetzt Skoplje) 
in dem Tal des Vardar nach dem wichtigen Hafen Saloniki hergestellt 
werden. Die Gesamtlänge dieser geplanten Bahnen war ungefähr 2500 km. 


Zum Bau dieser Bahnen trat die ottomanische Regierung zunächst 
mit einer französisch-belgischen Gesellschaft in Unterhandlungen, an 
deren Spitze van der Elst & Cie. in Brüssel standen, und erteilte dieser 
auch mit Firman vom 2. 4. 1868 die Konzession, indem sie eine Zinsgarantie 
von 7 % für das verwendete Kapital übernahm. Es stellte sich aber bald 
heraus, daß diese Unternehmung Schwindel war. Sie brach schon zu- 
sammen, bevor noch kaum mit den Arbeiten angefangen war. 


Ernsthafte Großbanken hatten kein Vertrauen zu der Finanzkrafi 
des ottomanischen Reichs, dessen damalige Mißwirtschaft und unsichere 
politische Lage bekannt war. Sie wagten daher nicht, in die Nachfolge 
des ersten verkrachten Unternehmens einzutreten. Schließlich fand sich 
ein bis dahin wenig bekannter Bankier Baron von Hirsch, der Chef des 
Brüsseler Bankhauses Bischofsheim, bereit, die von der ottomanischen 
Regierung ausgebotene Konzession zum Bau der 2500 km Bahnen zu über- 
nehmen. Mit Baron von Hirsch tritt jetzt eine Persönlichkeit auf, deren 
Name später mit der Geschichte der orientalischen Eisenbahnen auf 
Jahrzehnte lang in engster Verbindung geblieben ist, und dessen unheil- 
volle und unsaubere Finanzoperationen nicht nur die türkischen Staats- 
finanzen auf lange Zeit schwer geschädigt, sondern auch gutgläubigen 
Geldgebern in Frankreich, Belgien, Deutschland und Österreich große 
Verluste gebracht haben. Er selbst soll aber hierbei seinerzeit der reichste 
Mann Europas geworden sein. 


Der Konzessionsvertrag zwischen der ottomanischen Regierung und 
Baron von Hirsch kam am 17. April 1869 zustande. Dieser Vertrag hatte 
zwei Hauptteile, nämlich einen Konzessionsvertrag zwischen der ottoma- 
nischen Regierung und v. Hirsch über den Bau der Bahnen und einen 
Betriebsvertrag zwischen v. Hirsch und der österreichischen Südbahn, 
welch letztere den Betrieb auf den Bahnen nach deren Fertigstellung 
übernehmen wollte, um sich den Einfluß auf den Betrieb der in der Ent- 
stehung begriffenen Eisenbahnen des Balkans zu sichern. 


Für den Bau standen dem Konzessionär — also v. Hirsch — zur 
Verfügung: 
a) eine jährliche Rente von 14000 Fres. für jedes Kilometer, die 
die ottomanische Regierung während der ganzen Dauer der Kon- 
zession, also auf 99 Jahre, übernommen hatte, 
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b) eine jährliche Pacht von 8000 Fres. für jedes Kilometer, die 
die Betriebsgesellschaft an die Baugesellschaft zu zahlen hatte. 


Die Baugesellschaft war berechtigt, durch Emission von türkischen 
Staatsfonds das für den Bau erforderliche Kapital aufzubringen, dessen 
Verzinsung durch die vom Ottomanischen Reich garantierten 14000 Fr. 
für jedes Kilometer Strecke sichergestellt werden sollte. Diese Ver- 
zinsung entsprach einer Bausumme von 250000 Fr. für 1 km. Die Ein- 
schaltung der österreichischen Südbahn als Betriebsführerin der zu 
bauenden türkischen Bahnen mußte zunächst der ottomanischen Regierung 
eine gewisse Garantie für eine befriedigende Betriebsführung auf ihren 
künftigen Bahnen geben, denn die guten Leistungen dieser Verwaltung 
waren bekannt. Infolge angeblicher Mißverständnisse zog sich die Süd- 
bahn aber bald von der Vereinbarung zurück, an deren Stelle mit Ein- 
willigung der ottomanischen Regierung eine vom Baron v. Hirsch ins 
Leben gerufene besondere Aktiengesellschaft mit einem Kapital von 
50 Millionen Franken unter dem Namen Compagnie Générale de l’exploi- 
tation des chemins de fer de la Turquie d’Europe trat, die spätere und 
noch jetzt bestehende Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen. 
Gegenüber dieser Betriebsgesellschaft übernahm die ottomanische Re- 
gierung die Garantierung der Betriebspacht von 8000 Fr. für 1 km, 
die die Betriebsgesellschaft an die Baugesellschaft als Betriebspacht 
zu zahlen hatte. Inhaber der sämtlichen Aktien der Betriebsgesellschaft 
war Baron von Hirsch und ist es geblieben bis zum Jahr 1889, als er 
88000 Aktien an ein aus der Deutschen Bank und dem Wiener Bank- 
verein gebildetes Konsortium abtrat. Für die Ausführung der Bau- 
konzession gründete v. Hirsch eine besondere Aktiengesellschaft, die 
Société Impériale des chemins de fer de la Turquie d’Europe, mit einem 
Kapital von 50 Millionen Franken. Auch von dieser Baugesellschaft war 
von Hirsch der alleinige Inhaber sämtlicher Aktien. Beide Gesellschaften 
galten zunächst als französische Unternehmungen. 


Zur Gewinnung des Kapitals für den Bau machte von Hirsch von 
den ihm von der ottomanischen Regierung verliehenen Recht der 
Emission von türkischen Staatsfonds Gebrauch — wie bereits erwähnt — 
in der Weise, daß er zunächst im März 1870 750 000 Prämienobligationen 
zum Nennwert von je 400 Fr., die neben beträchtlichen Prämien eine 
dreiprozentige Verzinsung bringen sollten, zum Kurs von je 180 Fr. 
an den Markt brachte. Die kaum verständliche günstige Aufnahme dieses 
doch sehr zweifelhaften Papiers an den Börsen in Mitteleuropa ist offen- 
bar auf die börsentechnische Geschicklichkeit des v. Hirsch und seiner 
Helfer zurückzuführen. Der ersten Emission konnte schon im Jahr 1872 
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eine zweite in Höhe von 880 000 Stück folgen, die ebenfalls von den Börsen 
aufgenommen und an private Geldgeber zum Kurs von je 163 Fr. weiter- 
gegeben wurden. Im ganzen sind nach neueren französischen Quellen 
792 Millionen Franken von außertürkischen Ländern für die Bahnbauten 
des v. Hirsch in diesen Prämienobligationen angelegt worden, die unter 
dem Namen der Türkenlose eine so traurige Berühmtheit bekommen haben 
und die noch heute an den Börsen gehandelt werden. Die ottomanische 
Regierung mußte schon im Jahr 1876 den Staatsbankerott erklären und 
den Zinsendienst der Türkenlose einstellen. Die verschiedenen Verein- 
barungen, die mit den Gläubigern des zahlungsunfähigen Ottomanischen 
Reichs getroffen wurden, hatten einen bedeutenden Kapitalverlust für die 
Inhaber der Türkenlose, die fast sämtlich Ausländer waren, im Gefolge. 
Schätzungsweise ist bei diesen Verlusten französisches Kapital mit 40 %, 
deutsches mit 25 %, österreich-ungarisches mit 15 % und belgisches mit 
15% in Mitleidenschaft gezogen worden. 

Mit dem auf diese Weise aufgebrachten fremden Kapital begann die 
Société Impériale des chemins de fer de la Turquie d’Europe (im folgenden 
kurz „Baugesellschaft“ genannt) im Jahr 1870 ihre Arbeiten an vier ver- 
schiedenen Punkten, nämlich in Konstantinopel, Dedeagatsch, Saloniki 
und Doberlin in Bosnien (westlich von Sarajewo) an der österreich-unga- 
rischen Grenze. Die Tracierungsarbeiten wurden von dem genialen 
deutschen Ingenieur Pressel in der günstigsten Weise gelöst. Am 4. Ja- 
nuar 1871 wurden die ersten fertig gebauten 10 km von Konstantinopel 
nach Koutschuk-Tceheekmedje zum Betrieb an die Compagnie Générale de 
l’exploitation des chemins de fer de la Turquie d’Europe (im folgenden 
„Betriebsgesellschaft‘“ genannt) übergeben. 

Aber bald kamen die Arbeiten wieder zum Stillstand. Der Förderer 
der bisherigen Bahnprojekte, der Großvesir Ali Pacha, der vom west- 
lichen Geist beseelt war, starb. An seine Stelle trat ein Anhänger der 
alten politischen Richtung, Mahmoud Pacha. 


Dieser war jeder Verbindung mit Westeuropa abgeneigt. Er zog 
es vor, die Bahn von Konstantinopel im Norden an die russischen Bahnen 
anzuschließen. Das erste Projekt wurde daher abgeändert. Man ver- 
zichtete auf die große Transversalbahn Konstantinopel—Adrianopel— 
Philippopel—Sofia—Nisch—Mitrowitza— Sarajewo— Banjaluka— Doberlin 
und beschloß nur folgende drei Linien auszubauen: 

1. Von Konstantinopel über Adrianopel nach Bulgarien mit einer 

Abzweigung von Adrianopel nach Dedeagatsch und von Adria- 
nopel nach Rumänien. 
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2. Von Saloniki über Usküb nach Mitrowitza. 
3. Von Doberlin nach Banjaluka durch Bosnien. 


Die Verbindung mit Mitteleuropa wurde ganz aufgegeben. Den An- 
schluß an die russischen Bahnen wollte man unter Überschreitung des 
Balkangebirges durch eine süd-nördliche Transversalbahn schaffen, 
die an die bereits bestehende Bahn Rustchuck—Varna anschließen und 
so die türkischen Bahnen bis zur Donau durchführen sollte. 


Aus der so veränderten Lage zog wieder v. Hirsch seinen Nutzen. 
Er konnte im Jahr 1872 eine neue, für ihn bedeutend günstigere Kon- 
vention abschließen. Während die ottomanische Regierung nach dem 
ersten Vertrag von 1869 für rund 2000 km eine jährliche Rente von 
14000 Fr. für 1 km übernommen hatte, verpflichtete sie sich jetzt zur 
Zahlung von jährlich 22 000 Fr. für 1 km für die neu festgesetzten Bahnen 
von nur 1178 km. Damit wurde das Öttomanische Reich alleinige In- 
haberin der Bahnen. Die Rechte der Betriebsgesellschaft blieben bestehen, 
Die von ihr an die Baugesellschaft zu zahlende Betriebspacht von jähr- 
lich 8000 Fr. für 1 km war nach Beendigung des Baues an die ottomanische 
Regierung zu zahlen. Ihr Betriebsrecht wurde auf 50 Jahre festgesetzt. 
Außerdem wurde durch einen Separatvertrag an Baron von Hirsch die 
Abtreibung von 900 qkm Wald in den Gebirgen von Bellovo überlassen. 
Die Bauarbeiten nahmen jetzt einen guten Fortgang. Es wurden fertig- 
gestellt die Linien: 


Konstantinopel—Adrianopel—Sarambey (Bellovo) . 561 km, im Juni 1873 


Dedeagatsch—Adrianopel . ....n 2... 2er 00: 14898 „ im Aug. 1872 

Saloniki skuba. a ee ns MB in IM y. 1878 

Usib- MTOW iE a tere n A ekna SE 119,5 „ im Dez. 1874 

Ternowo—Seymen—Jambol ...... 2.2.2.0. 1056 „ im „ 18974 
zusammen ... 1178, km. 


Die fertiggestellten Strecken wurden nacheinander gemäß dem be- 
stehenden Vertrag der bereits genannten besonderen Betriebsgesellschaft 
des Baron von Hirsch zur Einrichtung und Führung des Betriebs über- 
geben. Diese hatte außerdem vom 1. Juli 1873 ab den Betrieb auf der 
von einer englischen Gesellschaft gebauten Strecke Rustehuek—Warna 
(224 km) übernommen. Als die englische Gesellschaft diese Bahn im 
Jahr 1888 an den bulgarischen Staat verkaufte, übernahm sie Bulgarien 
in Staatsbetrieb, und die vertraglichen Rechte der Betriebsgesellschaft der 
Orientalischen Eisenbahnen wurden abgefunden. Da kam im Jahr 1876 
der Krieg der Montenegriner und Serben gegen die Türken, in dem 
letztere siegreich waren, und im Jahr 1877 der russisch-türkische Krieg, 
der die siegreichen russischen Truppen bis nach San Stefano vor die 
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Tore von Konstantinopel führte. Dadurch wurde der früher aufgestellte 
Plan, die türkischen Bahnen über die russischen Bahnen mit Zentral- 
europa zu verbinden, hinfällig. In dem Berliner Vertrag von 1878, der 
die türkisch-russischen Verhältnisse endgültig regelte, fielen Bosnien 
und die Herzegowina an Österreich. In dem von Bulgaren bewohnten 
Östrumelien wurde die ottomanische Oberhoheit nur noch dem Namen 
nach aufrechterhalten. Die einflußreichen mitteleuropäischen Mächte 
legten zur Förderung ihrer Handelsbeziehungen nach dem Orient den 
größten Wert darauf, daß die türkischen Bahnen, die damals noch 
Stümpfe waren, die von den Häfen Saloniki, Dedeagatsch und Konstan- 
tinopel- ausgingen. möglichst bald an ihr Eisenbahnnetz angeschlossen 
würden, und damit die direkte Eisenbahnverbindung mit Konstantinopel 
hergestellt würde. Die beteiligten Staaten mußten im Berliner Vertrag 
hinsichtlich des Baues dieser Verbindungsbahnen feste Verpflichtungen 
übernehmen und zwar Serbien den Bau einer Bahn von Belgrad über 
Nisch bis an die serbisch-bulgarische Grenze in der Richtung nach Kon- 
stantinopel und von Nisch bis Zibeftsche, die damalige serbisch-türkische 
Grenze in der Richtung nach Saloniki, Bulgarien den Bau einer 
Bahn von der serbisch-bulgarischen Grenze bis an die bulgarisch-tür- 
kische Grenze, das Öttomanische Reich den Bau der letzten Ver- 
bindung von der bulgarisch-türkischen Grenze bis an den Endpunkt 
Bellowa der bereits bestehenden östlichen orientalischen Eisenbahnen 
nach Konstantinopel und der Verbindung von Zibeftsche an der serbisch- 
türkischen Grenze bis Usküb an die bereits bestehende westliche Orient- 
bahnstrecke Saloniki—UÜsküb—Mitrowitza. Der Anschluß der türkischen 
Bahnen an die österreichische Südbahn in Doberlin (Bosnien) war hier- 
mit endgültig aufgegeben. Die Verbindung sollte über Belgrad durch 
Serbien gehen und vom Tal der Marowa, eines Nebenflusses der Donau 
in das Tal der Maritza, die ins Ägäische Meer mündet, auslaufen. Die 
endgültige Ausführung dieser Beschlüsse hat aber fast noch ein Jahr- 
zehnt auf sich warten lassen. Die nach dem Berliner Vertrag zur Einzel- 
jeststellung der Pläne vorgesehene Viererkonferenz der beteiligten Staa- 
ten Österreich, Serbien, Bulgarien und ÖOttomanisches Reich konnte 
infolge der auf der Balkanhalbinsel von neuem entstandenen Unruhen 
erst im Jahr 1883 zu endgültigen Beschlüssen kommen. Das Ottomanische 
Reich übertrug den Bau der beiden ihr zugeteilten Strecken Üsküb— 
Zibeftsche (serbisch-türkische Grenze), 86 km, und Bellowa—Vacarel 
(bulgarische Grenze), 46 km, einer französischen Gesellschaft, die von 
dem Comptoir d'Escompte gegründet wurde. Der Betrieb auf diesen bei- 
den türkischen Strecken wurde der Betriebsgesellschaft der Orientali- 
schen Eisenbahnen übertragen, deren Betriebstrecken dadurch auf 
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1265 km stiegen. Nach Überwindung vieler finanzieller, politischer und 
militärischer Schwierigkeiten und der Widerstände der beteiligten Regie- 
rungen war die direkte Eisenbahnverbindung von den mitteleuropäischen 
Eisenbahnen nach Saloniki am 25. Mai 1888 und nach Konstantinopel am 
12. August 1889 endgültig hergestellt. An der feierlichen Eröffnungs- 
fahrt von Sofia nach Konstantinopel haben seinerzeit viele Festgäste 
auch aus Deutschland teilgenommen. 

Die Baugesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen wurde nach 
Fertigstellung der vertraglich übernommenen Bauarbeiten aufgelöst. 


Die Betriebsgesellschaft der OÖrientalischen Eisen- 
bahnen bis zum Beginn der Balkankriege 1912. 


Ende 1889 begann Baron von Hirsch die Betriebsgesellschaft, deren 
sämtliche Aktien bis dahin in seinem persönlichen Besitz waren, zu 
finanzieren. Ein aus der Deutschen Bank und dem Wiener Bankverein 
gebildetes Konsortium übernahm von von Hirsch 88 000 Aktien und zwei 
Forderungen von 21978813 und 19790162 Fr. für die Summe von 
72 335 509 Fr. Zur Durchführung der bankmäßigen Arbeiten dieses Ge- 
schäfts wurde die Bank für Orientalische Eisenbahnen in Zürich ge- 
gründet, dieselbe Bank, die nach dem Weltkrieg die schwierigen Ver- 
handlungen mit der türkischen Regierung wegen Rückkaufs der Anatoli- 
schen Bahn durchgeführt hat. Der Sitz der Zentralverwaltung der Be- 
triebsgesellschaft wurde mit dem Übergang des Unternehmens auf die 
neue, nunmehr öffentliche Aktiengesellschaft von Paris nach Wien ver- 
legt und kam unter österreichischen Einfluß. 

In Konstantinopel blieb eine Betriebsdirektion, Österreich, dessen 
Handel im Orient schon immer sehr bedeutend gewesen war, hatte ein 
Starkes Interesse daran, die Betriebsverwaltung der Orientalischen Eisen- 
bahnen unter seinen Einfluß zu bekommen. 

Die folgenden zwei Jahrzehnte sind für die orientalischen Eisen- 
bahnen eine Zeit verhältnismäßig günstiger Entwicklung gewesen, wenn- 
gleich bei den immer in politischen Unruhen befindlichen Balkanstaaten, 
bei dem Fehlen von Großindustrien und der geringen Aufnahmefähigkeit 
des Balkanmarktes von einer ähnlichen Entwicklung des Verkehrs, wie 
sie in dieser Zeit die Industriestaaten Mitteleuropas durchgemacht haben, 
nicht im entferntesten die Rede sein kann. Für den internationalen Per- 
Sonenverkehr mit Konstantinopel wurde zweimal in der Woche in jeder 
Richtung ein durchgehender Schnellzug mit Schlafwagen, der Orient- 
expreßzug, gefahren. Ein schnellfahrender Personenzug, der Konventio- 
nalzug, verkehrte täglich in beiden Richtungen. Außerdem fuhren ge- 
mischte Züge und Güterzüge nach Bedarf auf den Teilstrecken. Vom 
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1. Mai 1891 ab wurde ein für alle orientalischen Bahnen verbindliches 
Betriebsreglement eingeführt (Réglement d’exploitation pour le service 
direct entre l’Autriche-Hongrie, la Serbie, la Bulgarie et la Turquie). 
Dieses enthielt gemeinsam gültige Bestimmungen für den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr. Zahlmittel war die Goldfrankenwährung. Im 
direkten Güterverkehr zwischen Mitteleuropa und den Orientländern, für 
den auch direkte Tarife eingeführt wurden, ist die Bahnverbindung durch 
den Balkan niemals von besonders großer Bedeutung geworden. Der 
Landtransport wurde durch die vielen berührten Zollgrenzen sehr nach- 
teilig beeinflußt. Besonders für den deutschen Güterexport nach dem 
Orient war der Seeweg viel billiger und sicherer als die Beförderung auf 
dem Schienenweg. Die im Jahr 1889 eingerichtete deutsche Levantelinie 
brachte die Güter von den Häfen Hamburg, Bremen, Antwerpen nach den 
türkischen Häfen Konstantinopel, Saloniki und Dedeagatsch, von wo aus 
die Orientalischen Eisenbahnen die Weiterbeförderung und Verteilung 
in das Innere des Lands vornahmen. Die Dampfer der deutschen 
Levantelinien liefen auch die Häfen des Schwarzen Meeres, Burgas, 
Varna, Konstanza, an und ließen von dort aus die Güter mit den Bahnen 
ausstrahlen. Sie wendeten in den Häfen Galatz und Braila der Donau- 
mündung, um von dort aus Getreide als Rückfracht mitzunehmen, Der 
zwischen den deutschen Bahnen und der Levantelinie vereinbarte 
Levantetarif setzte feste Frachtsätze von allen größeren Städten Deutsch- 
lands nach den Levantehäfen fest und trug dadurch wesentlich zur Wer- 
bung für den Seeweg bei. Ein Wettbewerb der orientalischen Eisen- 
bahnen gegen den deutschen direkten Levantetarif des Seewegs war von 
Anfang an aussichtslos. Noch günstiger als die Nordseehäfen lagen hin- 
sichtlich des Wettbewerbs gegen die Orientbahnen die Häfen Triest und 
Marseille. Der direkte Güterverkehr war hiernach für die orientalische 
Eisenbahn von geringerer Bedeutung als der ÖOrtsverkehr, der sich 
namentlich nach und von den Seehäfen bewegte. Die Lokaltarife der 
orientalischen Eisenbahnen scheiden sich in zwei Arten. Die General- 
tarife waren, wie bei allen türkischen Privatbahnen, als Maximaltarife 
in den Konzessionsbedingungen festgelegt. Die Spezialtarife, die nach 
den deutschen Begriffen als Ausnahmetarife anzusprechen sind, sahen 
teils aus Gründen des Weitbewerbs, teils zur Hebung des Verkehrs ge- 
ringwertiger Güter billigere Sätze als die Generaltarife vor. Die Er- 
gebnisse des Binnengüterverkehrs wurden jedes Jahr wesentlich von 
dem Ausfall der Ernte beeinflußt. Es liegen aus diesem Zeitabschnitt 
folgende verkehrsstatistische Zahlen von den Orientalischen Eisen- 
bahnen vort: 
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Verkehr und Einnahmen. 


Güter (ohne Militär-| Gesamt- | für das 
einnahmen | km und 
(mitMilitär- | Jahr in 
transporten) Fr. 


Reisende 
(ohne Militärtransporte) 


Jahr 


| Einnahmen 


Anzahl RP 


1881 1076 255 | 10515 757 | 328970 | 35501236 | 46 679 862 9071 
1890 2 449 942 | 16 275 388 | 489277 | 40217305 | 56800775 | 10215 
1900 4261 097 | 18328 981 | 444 916 | 25 701 463 | 44203 808 7949 
1907 5199907 | 28130630 | 824449 | 42336143 | 70682274 | 12709 
1911 6 762 549 | 29378386 | 656209 | 34278457 | 74813386 | 17820 
1914 6 505 972 | 22 273 931 | 325114 | 17695 756 | 56797127 | 22122 


Die Geschäftsprache der ÖOrientalischen Eisenbahnen war im allge- 
meinen französisch, im maschinentechnischen Dienst vorwiegend deutsch. 
Die Stellen der leitenden und höheren Beamten sowie die Stellen des 
mittleren technischen Dienstes waren mit europäischen, besonders deut- 
schen und österreichischen Fachleuten besetzt. Die Nachkommen dieser 
ersten deutschen Eisenbahnpioniere des Balkans werden noch heute bei 
den türkischen, griechischen, bulgarischen und serbischen Bahnen viel- 
fach angetroffen. Für den unteren Eisenbahndienst mußte das Personal 
aus der einheimischen Bevölkerung entnommen werden. Es ist eine, auch 
im Krieg bei dem deutschen Feldeisenbahnbetrieb beobachtete Erschei- 
nung, daß sich der einheimische einfache Arbeiter im Balkan gut für den 
Eisenbahndienst anlernen läßt und dann seinen Dienst mit Treue und Ge- 
wissenhaftiskeit versieht. Für den mittleren Betriebs- und Verkehrs- 
dienst der Örientalischen Eisenbahnen wurden junge Griechen und Arme- 
nier, die als türkische Untertanen der französischen Sprache mächtig 
waren, nach mehrjähriger systematischer Ausbildung herangezogen. Aus 
den Kreisen dieser Eleven der Orientalischen Eisenbahngesellschaft sind i 
viele der Beamten hervorgegangen, die jetzt bei der griechischen Staats- 
bahnverwaltung die gehobenen Stellen des mittleren Dienstes, wie die der 
Betriebs- und Verkehrskontrolleure, Kontrollvorsteher, Bahnhofvorsteher 
innehaben, ein Beweis für die gründliche gute Erziehung, die die Be- 
triebsgesellschaft ihrem Personal gegeben hat. 


Die Betriebsorganisation der orientalischen Bahnen, die nach deut- 
schen Erfahrungen und Grundsätzen aufgebaut war, paßte sich in glück- 
licher Weise den einfachen Verkehrsverhältnissen des Balkans und den 
besonderen Eigenschaften der Bevölkerung an und wurde als so gut be- 
funden, daß sie auch von den später in der Türkei entstandenen Bahnen, 
wie der Anatolischen und Bagdadbahn, der Hedjasbahn als Vorbild über- 
nommen wurde. Der Einfluß der orientalischen Eisenbahnen auf die Ent- 
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wicklung des inneren Eisenbahndienstes im Balkan ist so stark gewesen, 
daß z. B. auf den griechischen Staatsbahnen noch heute die alten Be- 
triebs- und Verkehrsvorschriften der orientalischen Eisenbahnen mit 
wenigen, durch die veränderten politischen Verhältnisse gebotenen Ände- 
rungen in Gültigkeit sind und sich durchaus bewähren. Durch ihren gut 
ausgebildeten kommerziellen Dienst haben die orientalischen Eisen- 
bahnen wesentlich zur Förderung des Handels und Verkehrs in ihrem 
Interessengebiet beigetragen. In Saloniki und Dedeagatsch wurden Ge- 
treidesilos gebaut, in denen die damals noch bedeutende Getreideausfuhr 
des Hinterlands auf die Schiffe umgeschlagen wurde. 

Das Verhältnis der Betriebsgesellschaft zu der Öttomanischen Re- 
gierung hat zwar oft zu Unstimmigkeiten geführt, sich aber nicht nur 
in jener Zeit, sondern bis auf heute immer wieder nach dem ursprüng- 
lichen Vertragsverhältnis regeln lassen. Weniger erfreulich haben sich 
die Beziehungen der Betriebsgesellschaft zur bulgarischen Regierung 
gestaltet. Bulgarien hatte im Berliner Vertrag von 1878 eine autonome 
Stellung gegenüber der ottomanischen Regierung bekommen. Letztere 
war nach dem Berliner Vertrag Eigentümerin der auf bulgarischem 
Gebiet gelegenen Orientbahnstrecken geblieben. Auch der alte Vertrag 
der Betriebsgesellschaft hatte von der bulgarischen Regierung anerkannt 
werden müssen. Bulgarien erstrebte das Staatsbahnsystem, hatte be- 
achtenswerte Bahnbauten für Staatsrechnung geschaffen und in eigene 
Verwaltung genommen. Gegenüber der sich auf ihren alten Vertrag 
stützenden privaten Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen 
hatte Bulgarien keine Hoheitsrechte. Dies führte dauernd zu Unstimmig- 
keiten. Besonders kamen diese auf dem Gebiet der Tarifpolitik der 
Orientbahnen zum Ausdruck, da diese nach bulgarischer Meinung durch 
die Binführung von ermäßigten Spezial- (Ausnahme-)tarifen den bul- 
garischen Staatsbahnstrecken Transporte entzogen, die ihnen nach ihrer 
natürlichen Lage gehörten. Die nach dem Berliner Vertrag vom Otto- 
manischen Reich gebaute Verbindungstrecke Sarambey—Vakarel (46 km) 
(Verbindungstrecke zwischen der Orientalischen Eisenbahn und den 
bulgarischen Staatsbahnen) war von der ottomanischen Regierung der 
Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen zum Betrieb zuge- 
sagt worden. Sie wurde aber noch vor ihrer Eröffnung von Bulgarien 
widerrechtlich besetzt und mit den übrigen Staatsbahnen vereinigt (1888). 
Hier gelang schließlich noch eine Einigung zwischen der ottomanischen 
Regierung und Bulgarien. Die Strecke verblieb gegen eine Betriebs- 
pacht bei den bulgarischen Staatsbahnen. Die weiteren Verhandlungen 
aber, die die bulgarische Regierung wegen Rückkaufs der Betriebs- 
rechte für die auf bulgarischem Gebiet liegenden Strecken mit der Be- 
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triebsgesellschaft einleitete, scheiterten an dem hartnäckigen Widerstand 
der letzteren. Da schließlich die Wettbewerbsmaßnahmen der Orientali- 
schen Eisenbahnen gegen die bulgarischen’ Strecken der bulgarischen 
Regierung auf die Dauer unerträglich erschienen, entschloß diese sich 
zum Bau einer Konkurrenzbahn, die in einer Länge von 195 km die 
Endstation Sarambey der bulgarischen Staatsbahnen mit Nova Zagora auf 
der Strecke nach Burgas verbinden und den Verkehr an den bulgarischen 
Hafen Burgas nach dem Schwarzen Meer führen sollte. Wirtschaftlich 
war diese Bahn nicht berechtigt. Sie wurde aber auch nicht in der 
gauzen projektierten Länge zu Ende geführt. Die bulgarische Regierung 
wurde von einigen an den orientalischen Eisenbahnen beteiligten Groß- 
banken, von denen sie eine größere Anleihe gebrauchte, gezwungen, nicht 
nur auf den Weiterbau zu verzichten, sondern die bereits fertige Teil- 
strecke Nova—Zagora der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisen- 
bahnen zum Betrieb zu verpachten. 

Endlich bot sich der bulgarischen Regierung ein willkommener 
Anlaß, um die Betriebsgesellschaft der ÖOrientalischen Eisenbahnen für 
immer von den in Bulgarien gelegenen Strecken auszuschalten. Im Sep- 
tember 1908 brach in Konstantinopel ein Streik der türkischen Eisen- 
bahner aus, der auch auf die bulgarischen Strecken der Orientalischen 
Eisenbahnen übergriff und hier zu einer vollständigen Stillegung des 
Betriebs führte. Zur Wahrung der Interessen des öffentlichen Verkehrs 
und für die militärische Sicherheit des Lands ließ die bulgarische Re- 
gierung die sämtlichen Strecken der Orientalischen Eisenbahnen mili- 
tärisch besetzen und den Betrieb mit bulgarischem Staatsbahnpersonal 
wieder aufnehmen. Es waren dies die Hauptbahnstrecken Bellovo— 
Philippopel—Haramly-Grenze und die Seitenbahnstrecken Ternowo— 
Seymen—Nova-Zagora—Jambol in einer Gesamtlänge von 309,6 km. Auch 
nach Erlöschen des Streiks gab die bulgarische Regierung die besetzten 
Strecken nicht wieder heraus, erklärte sich aber bereit, die Betriebs- 
gesellschaft zu entschädigen. Am 22. September 1908 wurde die volle 
Unabhängigkeit Bulgariens erklärt, die durch das russisch-türkische Pro- 
tokoll vom März 1909 anerkannt wurde. Bei dieser Gelegenheit wurde 
die Frage der Besitzergreifung der Orientalischen Eisenbahnen in der 
Weise geregelt, daß der bulgarische Staat gegen Zahlung einer Ent- 
Schädigung von Lewas 43294347 Eigentümerin der 309, km langen 
Strecke der Orientalischen Eisenbahnen wurde. Das Netz der Betriebs- 
gesellschaft der Orientalischen Eisenbahn verringerte sich hierdurch 
von 1265 auf 955 km. 

Für Rechnung der ottomanischen Regierung hatte die Betriebsge- 
sellschaft den Bau der 45,620 km langen Seitenbahn Babaeski—(Alpoullu) 
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—Kirkilissar übernommen. Diese Strecke wurde am 20. Juli 1912 der 
Betriebsgesellschaft zum Betrieb übergeben, indem eine Kilometer- 
garantie von 5420 Fr. zugestanden wurde. Außerdem wurde im Jahr 1912 
das zweite Gleis der Konstantinopeler Vorortsbahn Konstantinopel—San 
Stefano in Bau genommen, konnte aber erst während des Kriegs be- 
endet werden. 


Ferner hatte die ottomanische Regierung der Betriebsgesellschaft 
den Bau und Betrieb einer 62km langen Bahn von Üsküb bis Gostivar 
mit Vertrag vom 30. Juli 1912 unter Übernahme einer Kilometergarantie 
von 7806 Fr. konzessioniert. 


Da brach im Oktober 1912 der erste Balkankrieg aus, der die be- 
rechtigten Hoffnungen der Betriebsgesellschaft auf eine weitere günstige 
Entwicklung ihrer Unternehmung jäh und auf lange Zeit zerstörte. 


Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisen- 
bahnen von den Balkankriegen bis zur endgültigen 
Regelung der Verhältnisse nach dem Weltkrieg. 


Während des ersten Balkankriegs 1912, in dem die Bulgaren. 
Serben und Griechen gegen die Türkei siegreich kämpften, und während 
des zweiten Balkankriegs 1913, in dem Bulgarien gegen Rumänien und 
seine beiden früheren Verbündeten unterlag, sind die Strecken der Orien- 
talischen Eisenbahnen von den kriegführenden Mächten besetzt und be- 
trieben worden. Ende 1912 hatte die Betriebsgesellschaft nur noch die 
Strecken Konstantinopel—Hademkeui und Saloniki—Soumendje in 
eigener Verwaltung. Alle ihre übrigen Strecken waren militärisch be- 
trieben. Das Personal der Orientalischen Bahnen auf den besetzten 
Strecken wurde aber von. der Betriebsgesellschaft weiter gehalten und 
entlohnt. Nach Beendigung dieser Kriege übernahm Serbien die auf 
seinem nach Westen bedeutend erweiterten Gebiet gelegenen Strecken 
der Orientalischen Eisenbahnen in seinen eigenen Staatsbahnbetrieb. Es 
waren die Strecken Guevgueli (neue serbisch-griechische Grenze) über 
Usküb nach Mitrowitza und von Üsküb nach Ziftsche (bis 1912 türkisch- 
serbische Grenze). Griechenland und Bulgarien aber gaben der Betriebs- 
gesellschaft die auf ihren neu abgegrenzten Gebietsteilen gelegenen 
Strecken zurück. Es waren das die Strecken Saloniki—Guevgueli und 
Dedeagatsch—Kuleili-Burgas—Svilengrad. Auch in der verkleinerten 
europäischen Türkei konnte die Betriebsgesellschaft die bisherige 
Strecke Konstantinopel—Kuleili-Burgas in ihrem Betrieb behalten. 


Bevor noch die Rechtsansprüche der Betriebsgesellschaft gegen die 
kriegführenden Staaten der Balkankriege geregelt waren, brach schon 
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der Weltkrieg aus und zog auch die Strecken der Orientalischen Eisen- 
bahn in Mitleidenschaft. 

Die Verbindung zwischen Deutschland und der Türkei über die 
serbischen Bahnen wurde durch den Krieg in Serbien schon bald unter- 
brochen. Kleinere Transporte suchten sich heimlich einen Weg über die 
rumänischen und bulgarischen Bahnen nach Konstantinopel. Erst nach 
der vollständigen Besetzung Serbiens durch die Truppen der Mittel- 
mächte und der Wiederherstellung der Savebrücke bei Semlin und 
anderer zerstörten Bauten konnte die direkte Bahnverbindung Wien— 
Budapest—Belgrad—Sofia— Konstantinopel wieder aufgenommen, und der 
direkte „Balkanzug“, der in erster Linie für Militär bestimmt war, ein- 
gerichtet werden (im Jahr 1916). Das östliche Netz der Orientali- 
schen Bahnen blieb während der ganzen Dauer des Kriegs im Macht- 
bereich der Türkei und wurde vor Zerstörungen durch kriegerische 
Unternehmungen verschont. Eine Veränderung geschah nur mit der 
Strecke Svilengrad—Dedeagatsch der Orientalischen Bahnen, die im Tal 
der Maritza entlang führte und nach den Balkankriegen teils auf bul- 
garischem, teils auf türkischem Gebiet gelegen war. Bulgarien legte 
besonderen Wert darauf, diese Strecke, die seinen Zugang zum 
Ägäischen Meer bildete, unter seinen alleinigen Einfluß zu bekommen. 
Es schloß daher mit der Türkei am 6. Oktober 1915 einen Vertrag, nach 
dem die Türkei an Bulgarien seine Gebietsteile westlich der Maritza 
abtrat. Die nunmehr ganz auf bulgarischem Gebiet liegende Strecke 
Svilengrad—Dedeagatsch wurde der Verwaltung der Orientalischen 
Eisenbahnen abgenommen und an die Bulgarischen Staatsbahnen ange- 
gliedert. Der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen ver- 
blieb demnach im Osten nur die Strecke Konstantinopel—Kuleili-Burgas 
mit der Seitenlinie Alpoulu—Kirkilissar. 

Ungleich schwerer wurde das westliche Netz der Orientbahnen, die 
Strecken Saloniki— Üsküb—Mitrowitza und Üsküb—Zibeftsche, die zwar 
schon seit dem ersten Balkankrieg 1912 von den Serben in Besitz genom- 
men waren, rechtlich aber immer noch der Betriebsgesellschaft gehörten, 
durch den Weltkrieg in Mitleidenschaft gezogen. Hier entwickelte sich 
im Bereich der Orientalischen Eisenbahnen der Mazedonische Kriegs- 
Schauplatz. Der am 6. Oktober 1915 unter dem Oberbefehl des General- 
feldmarschalls von Mackensen begonnene Vormarsch der Truppen der 
Mittelmächte führte diese in einem raschen Siegesmarsch von zwei 
Monaten bis an die griechische Grenze, wo sie Halt machten und 
Stellungen einnahmen. Der einzige Schienenweg von Belgrad über 
Nisch, Usküb, Guevgueli, der für die Versorgung der Truppen in ihren 
neuen Stellungen zur Verfügung stand, war von den Serben bei ihrem 
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Rückzug nachhaltig zerstört worden. Schon mit dem Vormarsch in 
Serbien war die von dem deutschen Chef des Feldeisenbahnwesens auf- 
gestellte Militäreisenbahndirektion 7, deren Sitz anfangs in Semendria, 
später in Nisch war, in Tätigkeit getreten. Diese hatte zunächst mit den 
ihr zugewiesenen Feldeisenbahntruppen die zerstörte eingleisige Voll- 
bahn in einer Länge von mehr als 500km (darunter die Orientbahn- 
strecke) von Belgrad bis Guevgueli wieder herzustellen und mit ge- 
nügend langen Kreuzungsgleisen auszurüsten. Die bulgarische I. Armee, 
deren Front sich in der Gegend von Monastir befand, war von der Voll- 
bahn noch über 100 km durch ein unwegsames Gebirgsland ohne ausge- 
baute Straßen getrennt. Zur Herstellung dieser Verbindung haben die 
deutschen Feldeisenbahntruppen im Lauf der folgenden Kriegsjahre 
durch den Bau von Feldeisenbahnen und Drahtseilbahnen so Außer- 
ordentliches geleistet und mit diesen kriegsmäßigen Hilfsmitteln so große 
Transportleistungen erzielt, wie sie auf keinem der übrigen Kriegsschau- 
plätze vorgekommen sind. Ausgangspunkte dieser Kriegsbahnbauten 
waren die Stationen Veles, Gradsko und Demir Kapu der Orientalischen 
Bahnstrecke Üsküb—Guevguelit. 


Die auf der entgegengesetzten Seite der Macedonischen Front ge- 
legene Strecke Saloniki—Guevgueli der Orientalischen Eisenbahn diente 
neben der Saloniki—Monastir-Eisenbahn und der Jonktion Eisenbahn 
Saloniki—Dedeagatsch als Zubringerlinie für die französisch-englisch- 
serbischen Truppen. Nach der Landung der englischen und französi- 
schen Truppen im Oktober 1915 in dem neutralen griechischen Hafen 
Saloniki sah die griechische Regierung voraus, daß beim Bestehenbleiben 
der privaten Verwaltung der Orientalischen Eisenbahnen, bei der viele 
Beamte österreichischer und deutscher Nationalität beschäftigt waren, 
sehr bald Schwierigkeiten mit den fremden Truppen entstehen würden. 
Sie übernahm daher den Betrieb der Orientalischen Eisenbahn zugleich 
mit dem der Saloniki—Monastir- und der Jonktionbahn Saloniki—Dede- 
agatsch in griechische Staatsbahnverwaltung. Als sich aber trotzdem 
bald große Transportschwierigkeiten und Reibereien zwischen dem 
zivilen Eisenbahnpersonal und den französischen und englischen Truppen 
ergaben, setzte der französische Oberkommandeur, General Sarrail, die 
griechische Staatsbahnverwaltung kurzerhand ab und richtete eine 
Militäreisenbahndirektion ein, die mit französischen und englischen Offi- 
zieren und Beamten besetzt wurde. Auch auf dieser Seite entwickelte 
sich in der Folgezeit ein lebhafter Feldeisenbahnbau im Anschluß an die 


1 Näheres in Walter Tetzlaf: Die Deutschen Eisenbahntruppen auf dem 
Macedonischen Kriegsschauplatz, Berlim 1924. 
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bestehenden Vollbahnen, wenn auch bei weitem nicht in dem Maß, 
wie auf der enigegengesetzten Seite. Die französisch-englische Militär- 
eisenbahndirektion in Saloniki hat bis zum März 1920 bestanden. Bei 
ihrer Auflösung wurden die Eisenbahnstrecken, die sie bis dahin be- 
trieben hatte, an den griechischen Staat zurückgegeben. Letzterer hat 
seitdem sowohl die orientalische Eisenbahnstrecke Saloniki—Guevgueli, 
als auch die von der Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahn 
mitverwaltete Saloniki—Monastir-Eisenbahn und die einer französischen 
Gesellschaft gehörige Jonktionbahn Saloniki—Dedeagatsch in eigener 
Verwaltung behalten. 

Mit dem Vorrücken der französisch-enzlischen Truppen nach dem 
Zusammenbruch der Mazedonischen Front wurde sodann von diesen eine 
Militäreisenbahndirektion für sämtliche von ihnen in Besitz genommenen 
Eisenbahnen im Balkan eingesetzt. Auch die von den Bulgaren seit 1915 
betriebene Strecke Svilengrad—Dedeagatsch sowie die letzte der Be- 
triebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen noch verbliebene 
Strecke Konstantinopel—Kuleili-Burgas wurden in französischen Militär- 
betrieb übernommen. Dadurch war die Betriebsgesellschaft der Orien- 
talischen Eisenbahnen aller ihrer Strecken beraubt. 

Dieser Zustand hat bis zum September 1920 gedauert. Zu dieser 
Zeit hatte ein französische Syndikat unter Vorsitz der Banque francaise 
du commerce et de l’industrie 51 000 Aktien der Betriebsgesellschaft der 
Orientalischen Eisenbahnen erworben. Hiermit traten die Orientalischen 
Eisenbahnen aus dem Besitz der österreichisch-deutschen Gruppe unter 
den Einfluß des französischen Kapitals, und diesem Umstand ist es wohl 
zuzuschreiben, daß bei der endgültigen Regelung der Verhältnisse die 
Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen als französische 
Compagnie d’exploitation des chemins de fer Orientaux mit dem Sitz in 
Paris für die auf türkischem Gebiet liegenden Strecken Konstantinopel 
(Stambul)—Kuleili-Burgas mit den Seitenlinien Alpoulu—Kirkilissar und 
ÖOrdin—Adrianopel und die auf griechischem Gebiet liegende Strecke 
Dedeagatsch (Alexandropolis)—Kuleili-Burgas—Svilengrad bestehen ge- 
blieben ist. Für die türkischen Strecken ist eine besondere türkische 
Gesellschaft und für die griechischen Strecken eine griechische Gesell- 
schaft gegründet worden. Letztere heißt die franco-hellenische Eisen- 
bahngesellschaft. Die Betriebsdirektion der türkischen Gesellschaft ist 
in Konstantinopel, die der franco-hellenischen Gesellschaft in Alexandro- 
polis. Die beiden Gesellschaften haben je ein besonderes Aktienkapital. 
Auch ist das Eigentum der früheren Orientalischen Eisenbahnen an Loko- 
motiven, Wagen und Magazinbeständen zwischen diesen beiden Gesell- 
schaften streng aufgeteilt worden. Maßgebend für diese strenge Tren- 
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nung des rollenden Materials zwischen den beiden Bahnnetzen dürften 
militärische Gründe auf griechischer und türkischer Seite gewesen sein. 
Heute verkehren direkte Personenwagen und Schlafwagen zwischen 
Athen und Konstantinopel über Saloniki—Alexandropolis, Kuleili-Burgas 
und zurück. Die Simplon-Orient-Expreßzüge befahren die Strecke Stam- 
bul—Kuleili-Burgas der türkischen Orientbahn und die Strecke Kuleili- 
Burgas—Svilengrad der franco-hellenischen Orientbahn. Auch verkehrt 
täglich ein direktes Zugpaar von Kuleili-Burgas nach Adrianopel, ohne 
auf. griechischem Gebiet anzuhalten. Die letzteren Züge sind keiner 
griechischen Zoll- und Paßkontrolle unterworfen und dienen der un- 
gehinderten Verbindung der türkischen Stadt Adrianopel mit der übrigen 
Türkeit. 

Die Rechte, die die Betriebsgesellschaft gegen die Staaten hat, die 
sie aus ihrem von der ottomanischen Regierung seinerzeit erworbenen 
Betriebsrecht verdrängt haben, gründen sich zunächst auf die Haager 
Konvention von 1907, die bestimmt, daß kriegführende Staaten be- 
rechtigt sind, Privateisenbahnen mit Beschlag zu belegen, daß diese 
Unternehmungen nach Friedensschluß aber zurückgegeben und ent- 
schädigt werden müssen. Der gleiche Grundsatz ist auch in den Ver- 
trägen zum Ausdruck gekommen, die die Balkankriege beendet haben, 
und in dem Friedensvertrag von Lausanne von 1923, der die Verhältnisse 
in der Türkei nach den Kriegen im Orient von 1914 bis 1923 regelt. Hier 
heißt es, daß die Nachfolgestaaten vollständig in die Rechte und Pflichten 
der Türkei gegenüber den konzessionierten privaten Eisenbahngesell- 
schaften eintreten. Diese Verpflichtungen der Nachfolgestaaten er- 
strecken sich nicht nur auf die Gesellschaften, die unter französischer, 
englischer oder belgischer Kontrolle standen, sondern auch auf diejenigen, 
die 1912 unter deutscher oder österreichischer Kontrolle standen. Zu 
letzteren gehören neben der Anatolischen, der Bagdad- und Mersina- 
Adanabahn auch die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen. 
Hinsichtlich derjenigen Gesellschaften, die in der Ausübung ihres 
Besitzrechts belassen worden sind, enthält der Vertrag von Lausanne 
für die Türkei und die Nachfolgestaaten die Verpflichtung, die alten mit 
der Türkei abgeschlossenen Verträge mit den neu geschaffenen wirtschaft- 
lichen Verhältnissen in Einklang zu bringen. 


In einem am 2. Juni 1929 abgeschlossenen Abkommen sind hinsicht- 
lich der auf dem türkischen Gebiet betriebenen Strecken die 


1 Näheres in Walter Tetzlaf: Die Deutschen Eisenbahntruppen auf dem 
Macedonischen Kriezsschauplatz, Berlin 1924. 
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finanziellen Beziehungen der Betriebsgesellschaft zur türkischen Regie- 
rung neu festgelegt worden. Nach den früheren Konzessionsbedingungen 
(v. J. 1872) zog die Betriebsgesellschaft von den Bruttoeinnahmen zu- 
nächst zur Deckung der Betriebskosten und der Zinsen des Anlagekapitals 
einen festen Betrag von 7000 Fr. Gold für 1 km für sich ein. Der über- 
schießende Betrag wurde mit 45% auf die türkische Regierung und mit 
55 % auf die Betriebsgesellschaft verteilt. Nach dem jetzt in Kraft getre- 
tenen Abkommen erhöht sich der der Betriebsgesellschaft von vorn- 
herein zufallende Teil der Bruttoeinnahmen von 12 000 Fr. Gold für 1 km, 
und von dem überschießenden Betrag werden 25 % auf die türkische 
Regierung und 75 % an die Betriebsgesellschaft verteilt. Wenn aber bei 
dieser Verteilungsart der Einnahmen für die Betriebsgesellschaft nach 
Deckung der Betriebskosten nicht mindestens ein Überschuß von 1227152 
Frances Gold zur Deckung der allgemeinen Verwaltungskosten, der Kosten 
der Erneuerung des Materials und zur Verzinsung des Kapitals heraus- 
kommt, dann sichert die türkische Regierung der Gesellschaft eine ent- 
sprechende Erhöhung der Tarife zu. 


Mit der griechischen Regierung ist unter dem 19. April 
1929 ein Abkommen dahin getroffen worden, daß die griechische Regie- 
rung der Betriebsgesellschaft der franco-hellenischen Eisenbahngesell- 
schaft für die auf griechischem Gebiet betriebenen Strecken eine Verzin- 
sung von 5% % des auf 4850000 Fr. Gold festgesetzten Anlagekapitals 
garantiert. Ein etwaiger Überschuß über diesen Betrag soll mit 40 % an 
die griechische Regierung und mit 60 % an die Gesellschaft fallen. 


Die Betriebsgesellschaft hatte ihre Ansprüche gegen die griechische 
Regierung wegen der Entziehung ihres Betriebsrechts auf ihrer Strecke 
Saloniki—Guevgueli mit Vertrag vom 15. Juli 1923 an eine serbische 
Gruppe, das Nationale Eisenbahnsyndikat, hinter dem die jugoslawische 
Regierung stand, abgetreten. Auf Grund dieses Vertrags forderte die 
jugoslawische Regierung von Griechenland die Regelung der aus der Be- 
triebsübernahme im Jahr 1915 entstandenen Verpflichtungen. Durch 
einen am 17. März 1929 in Genf zwischen der griechischen und jugoslawi- 
schen Regierung abgeschlossenen Staatsvertrag sind nunmehr die Streitig- 
keiten in der Weise geregelt worden, daß Griechenland an Jugoslawien 
20 Millionen französische Papierfranken zahlt. Dafür übernimmt die 
Jugoslawische Regierung die Auseinandersetzung zwischen der Betriebs- 
gesellschaft und dem nationalen Eisenbahnsyndikat aus dem oben er- 
wähnten Vertrag vom 15. Juli 1923). 


t Siehe Archiv für Eisenbahnwesen von 1929, S. 1007. 
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Wie sich aber die Betriebsgesellschaft mit der jugoslawischen Re- 
sierung endgültig abgefunden hat. darüber ist bisher Bestimmtes noch 
nicht bekannt geworden. 


Über die gegenwärtige wirtschaftliche Lage der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Eisenbahn enthält der Geschäftsbericht für 1928 die 
folgenden wesentlichen Angaben: 


Die endgültige Regelung der finanziellen Fragen, die zwischen 
der Betriebsgesellschaft und den verschiedenen Regierungen schon seit 
den Balkankriegen 1912/13 schweben, hat auch im Berichtsjahr noch 
nicht durchgeführt werden können. Es fehlen daher die Grundlagen. 
die für die Aufstellung der Vermögensrechnung. der Gewinn- und 
Verlustrechnung und der Bilanz unter den veränderten Verhältnissen 
unentbehrlich sind. Es kann daher nur eine allgemeine Darstellung der 
finanziellen Lage der Gesellschaft gegeben werden. 


Die Gesellschaft betreibt im ganzen 463.734 km Hauptbahnen, von 
denen 288,oos km auf türkischem und 175,636 km auf griechischem Ge- 
biet gelegen sind. Außerdem werden auf türkischem Gebiet noch die 
Seitenbahnen Alpoullu—Kirklar—llli (Kirk Kilice) in einer Länge von 
45,945» km und von Ordin (Kargaratsh) nach Adrianopel in einer Länge 
von 3.013 km betrieben. 


Die Gesamtbruttoeinnahmen im Jahr 1928 haben betragen: 


|| auf den türkischen | auf den griechischen 


| Strecken Strecken 
| Türk. Pfunde | Drachmen 
Aus dem Personenverkehr einschl. Gepäck akh 
PdA ar eare ee week a i 1 269 178,18 9 562 372,90 
Aus dem Güterverkehr einschl. Tiere. .. ... | 1188142,10 14 581 108,44 


49 794,28 — 
2502 114,56 23 920 481,85 


Aus der Vermietung von Lagerschuppen . . .. 


Zusammen. . aa 


Die Gesamteinnahme auf den türkischen Strecken ist um 
30 090,11 Ltgs. höher gewesen als im Jahr 1927, obgleich die Ernte unter 
der großen Hitze gelitten hatte. Die angebaute Fläche hatte sich sehr 
vergrößert. Die Zahl der Reisenden, namentlich im internationalen Ver- 
kehr, hat merkbar zugenommen. Auf den griechischen Strecken ist 
die Gesamteinnahme um 1188183,50 Drachmen geringer als im Jahr 
1927 gewesen. Dieser Einnahmeausfall ist ebenfalls auf die Trockenheit 
zurückzuführen. 


Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen. 421 


Die Betriebsleistungen im Jahr 1928 sind die folgenden gewesen: 


= 


auf den türkischen Strecken 


1928 | 1927 Unterschied 
Zp kOMerrre see a are N | 930 155 895 846 + 34309 
Achskilömeten 4, 1sncma.ı, geb nar 36 820 341 33 817577 ' -+ 3.002 764 
Reisendekilometer . .. >.. oes. 75 864 421 71 874 588 + 3989 833 
Tonnenkilometer sis 222.22... | 40 259 190 36 809 682 + 3 449 508 
Anzahl der beförderten Reisenden . . | 4212 452 | 3 874 902 + 337550 
Beförderte Gütermengen in Tonnen . . 250439 | 236 636 + 13803 


auf den griechischen Strecken 


Zugkilometer 2... lo... 230 375 214958 | + 15417 
Achskilometer. 2.2 22 222... 7376 580 7120848 | + 255732 
Reisendekilometer . . . » 2.22... 9182 144 9 036 747 + 145397 
Tonnenkilometer . . 22.22.22... | 7 532 770 8926434 | — 1398664 
Anzahl der beförderten Reisenden . . 145 663 1313 | + 2550 
Beförderte Gütermengen in Tonnen . . | 92 647 | 103757 | — 110 


Die gewöhnlichen Betriebsausgaben auf den türkischen 
Strecken haben diejenige des Jahrs 1927 um 55 457.17 Ltgs. überschritten. 
Diese Mehrausgabe ist hauptsächlich durch die Erhöhung der Bezüge des 
Personals entstanden. Auf den griechischen Strecken sind die Aus- 
gaben um 230 458,73 Drachmen geringer gewesen als im Vorjahr. Infolge 


Rückgangs des Verkehrs ist die Zahl der Beamtenstellen verringert 
worden. 


Der Bestand an rollendem Material, das im Lauf der 
Kriegsjahre sehr gelitten hatte, ist durch Neubeschaffungen aufgebessert 
worden. Am 31. Dezember 1928 waren vorhanden: 


72 Lokomotiven, 
252 Personenwagen, 

7 Postwagen, 

16 Packwagen, 
1196 Güterwagen. 


An Lokomotiven sind im letzten Jahr 10 Stück von der neuesten 
Bauart des Systems Consolidation neu beschafft worden als Fortsetzung 
des Programms für die Aufbesserung des rollenden Materials. 


Es haben Verhandlungen stattgefunden, nach denen für die Beför- 
derung von Gütern (einschl. Leichen und Tieren) zwischen den Bahn- 
höfen der deutschen Eisenbahnen sowie der Saarbahnen einerseits und 
den Bahnhöfen Stamboul, Adrianopel und Alexandropolis (Dedeagatsch) 
der Orientalischen Eisenbahnen und der Gesellschaft der Franco-Helleni- 
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schen Eisenbahnen andererseits im Durchgang über Strecken der öster- 
reichischen, tschechoslowakischen, polnischen, ungarischen, jugoslawi- 
schen, rumänischen und bulgarischen Bahnen 


a) das Internationale Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr vom 23. Oktober 1924 (TÜG.), 
b) die einheitlichen Zusatzbestimmungen des Internationalen Trans- 


portkomitees, 


c) das Internationale Reglement für Privatwagen (IRP.) 


in Kürze zur Einführung kommen werden. 


In der Richtung von Deutschland und den Saarbahnen sollen Fracht- 
briefe mit deutschem und französischem Vordruck, in der Gegenrichtung 
Frachtbriefe mit türkischem und deutschem Vordruck verwendet werden. 


Stand am 31. Dezember 1928. 


Aktiven. 
Rollendes Material, Möbel, 
Geräte 
Vorräte . 


haben 
Verschiedene Debitoren. . 
(Kriegsentschädigungen, 
Militärtransporte) 
Strecke Alpoulou—Kirkki- 
Hassan, ar, Klee 
Betriebsausgaben, General- 
kosten, Subventionen für 
humanitäre Einrichtun- 
gen u. a. für 1921—1928 
Tilgungen, Wechselver- 
luste u. a. für 1921 bis 
1928 
Gewinne und Verluste: 
Stand am 31. 12. 1920. 


ee ie ann 


Zusammen 


Francs 


20 628 798,48 
12 048 917,35 
15 247 210,78 
12 481 458,30 


108 836 866,76 
51 110 090,87 


3 911 464,93 


284 113 097,89 


49 244 220,39 


34 483 766,67 


. | 542105 891,92 


Passiven. 
Aktienkapital 
Sparkasse der Beamten und 

ATDELER FE el 
Fürsorge- und Unter- 
stützungskasse 
Reservefonds am 
31. Dezember 1920 
Erneuerungsiond am 
31. Dezember 1920 | 
Feuerversicherungsfond | 
am 31. Dezember 1920 
Außerordentliche Reserven 
am 31. Dezember 1920 
Reserve für Gleiserneue- 
rung am 31, Dezember 
1920 
Verschiedene Kreditoren 
(Regelung der verschiede- 
nen Konten, rückstän- 
dige Einnahmen u. a.). | 
Betriebseinnahmen aus 
1921—1928 
Zinsen und verschiedene 
Einnahmen aus 1921 | 
bis 198 AE ESTAA | 


EE ANA Bis TOE S e 


Francs 
50 000 000,00 


155 439,55 

8 544,54 

5 000 000,00 
11 500 000,00 
610 994,24 


9 500 000,00 


1 400 000,00 


117 605 747,46 


258 059 204,87 


88 265 961,29 
542 105 891,93 


Personalverhältnisse und einige vorläufige Ergebnisse des 
Betriebsjahrs 1929/30 der russischen Eisenbahnen.: 
Von 


Dr. Wehde-Textor, Erfurt. 


Auch in Rußland gehören die Eisenbahnen zu den Unternehmen, 
bei denen die Löhne — das gesamte Personal ist auf Lohn an- 
gestellt — den überwiegenden Teil aller Betriebsausgaben darstellen. 
In den Jahren 1927/28 bis 1929/30 finden wir folgende Beziehungen der 
Lohnausgaben zu den sonstigen Betriebsausgaben (in Mill. Rbl.): 


1929/30 

1927/28 1928/29 (vorläufig) 
Löhne iu aled% 884,1 950,5 1009,6 
% zu EEA EAE Snati 60,2 61,3 60,5 
Material und Heizstoffe . . 339,7 420,0 486.7 
% 3 Er ae 26,6 27,1 29,2 
Übrige ETENN Ue Bade 194,5 178,5 173,2 
n MSTA S Eaa et 13,3 11,6 10,3 

1468,3 1549,0 1669,5 

Dabei sind folgende Ausgaben für 1929/30: 

Überwachung der Arbeit? . . . . 2.2.2... 14 Mill. Rbl. 
Spezialkleidung usw. . TEEPE. FA ğ 
Fongs für Verbesserung der Tiebenshaltung LAA 2 
Bonstigen.ı. KERN. 00,0 Sees r S 


53 Mill. Rbl. 


zu den Übrigen Ausgaben gerechnet. Unter ihrer Einbeziehung stellen 
sich die Ausgaben für Arbeitskräfte (ohne Wohnungsbau) auf 64 % der 
Betriebsausgaben, ein Anteil, der in den letzten Jahren im großen und 
ganzen unverändert geblieben ist, während sich der Anteil der Materialien 
und Heizstoffe in Verbindung mit dem Mehrverkehr erhöht hat. 


1 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 1273. 
? Das ist Überwachung der Dienststellen auf Innehaltung der arbeitsrecht- 
lichen Bestimmungen. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 28 
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Vorstehender Zusammenstellung wird folgende Verkehrsteigerung 
gegenübergestellt (in Milliarden): 


1929/30 

1927/28 1928/29 (vorläufig) 
Gefahrene Tonnenkilometer . 113,8 136,5 163,8 
In % zum Vorjahr . . . . 100,0 121,9 120,0. 


Bei den Betriebsergebnissen wird für 1929/30 eine weitere 
Besserung berichtet, die sich in folgenden Betriebszahlen widerspiegelt: 
1927/28: 79,5, 1928/29: 70,7 und 1929/30: 63,5. Die Lohnselbstkosten werden 
für 1000 tkm seit 1927/28 mit 7,s0, 6,95 und 6,16 Rbl., die gesamten Selbst- 
kosten mit 13,11, 11,35 und 10,20 Rbl. angegeben. 


Über die gesamte Produktion des 1. Halbjahrs 1929/30 wird be- 
richtet, daß diese die entsprechende Zeit des Vorjahrs um 28 % über- 
stiegen hatte und 50 % des Jahressolls erreichte, so daß aus den Er- 
fahrungen des Vorjahrs heraus, in dem sich die beiden Halbjahre wie 46 
zu 54 verhalten hatten, bereits frühzeitig zu übersehen war, daß die 
Leistungen des gesamten Jahrs das Vorjahr wesentlich übersteigen 
würden. Trotzdem ist die Personalziffer ziemlich gleichgeblieben. Im 
Monatsdurchschnitt (ohne Hauptwerkstätten) handelte es sich in 1928/29 
um 856592 Köpfe, 1929/30 verringerte sich diese Zahl auf 850938 um 
0,7%. In den Werkstätten blieb jedoch infolge des größeren Arbeits- 
anfalls eine Erhöhung der Personalziffer von 97150 im Monatsdurch- 
schnitt auf 105400, d. h. um 85%, nicht aus. Die Gesamtzahl war im 
1. Halbjahr 1928/29 mit 953 742 und 1929/30 mit 956338 ziemlich gleich- 
bleibend. 


Die Veränderungen in den einzelnen Abteilungen zeigt folgende 
Zusammenstellung: 
1. Halbjahr 1. Halbjahr 


1928/29 1929/30 
1. Abteilung Zugförderung .... 277 505 279 490 
2. Abteilung Gleisunterhaltung ir: 243 031 228 690 
&: Abteilung: Betrieb? :..4.0:.1%. 1i Tag 217 905 225 647 
4. Abteilung Verwaltung . .... 23 876 20 966 


In der Abteilung Zugförderung stieg die Personalziffer um 
0,7 %, woran in der Hauptsache die Lokomotivpersonale mit 7,5 % des Vor- 
jahrbestands, die Schmierer und Aufseher mit 4% beteiligt waren. Die 
Verlegung der Zwischenausbesserungen und der Wagenuntersuchungen in 
die Hauptwerkstätten zeitigte eine Verringerung des Personals, das früher 
Reparaturen auf der Strecke vornahm. Die Vermehrung des Lokomotiv- 
personals wird mit den gestiegenen Beförderungsleistungen erklärt, sie 
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fiel um so beträchtlicher aus, als die Lokomotiven nicht täglich soviel 
Kilometer zurücklegten, als die Norm von ihnen verlangte. 

Im einzelnen sollten die Lokomotivpersonale im Personenverkehr 
monatlich in 1929/30 3356 km zurücklegen, die tatsächliche Leistung blieb 
mit 3177 km dahinter zurück. Ein ähnliches Bild zeigt sich im Güterzug- 
verkehr, wo statt 2244 nur 1777 km erreicht wurden. Zur Erklärung 
dieser Tatsachen wird auf den schneereichen Winter und auf die mangel- 
haften Lokomotivleistungen infolge schlechten Zustands verwiesen. Seit 
1926/27 haben die Lokomotivpersonale im monatlichen Durchschnitt zurück- 
gelegt im Personenverkehr 2747, 2793, 3009 und 3177 km, im Güterverkehr 
1677, 1659, 1785 und 1777 km, ohne damit in allen Jahren die von der 
Norm geforderten Leistungen zu erreichen. Eine Besserung verspricht 
man sich nur durch verkürzte Zeiten für Lokomotivwechsel, Kohlen- und 
Wassernehmen, vor allem aber durch die Einhaltung der Fahrpläne. Diese 
hat sich im Güterverkehr offensichtlich verschlechtert, die Zahl der fahr- 
planmäßig verkehrenden Züge soll sich im letzten Vierteljahr (Januar— 
März 1929) auf 44,6 %, im Januar auf 42,6 %, im Februar auf 47,7% be- 
schränkt haben. Die Baikalbahn erreichte sogar nur 10 %, die Kursker 
Bahn 10,1 %, die Omsker Bahn 12,8%, die Tomsker Eisenbahn 13,5 %. 
Desgleichen fiel die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit der Güter- 
züge von 13,7 km im 1. Halbjahr 1928/29 auf 12,7 km im gleichen Zeit- 
abschnitt 1929/30 gegenüber einem Soll von 14,7 km. 

In der Ausbesserung des Betriebsmaterials sind im 1. Vierteljahr 
1929/30 30% des Programms der Zwischenausbesserungen nicht erfüllt 
worden, die Lücke ist im 2. Vierteljahr allerdings teilweise ausgeglichen, 
aber trotzdem sind Oktober—März nur 80 % des Solls erreicht worden. Auch 
die festgesetzten Zeiten für die Ausbesserung wurden keineswegs er- 
reicht. So befanden sich die Lokomotiven im März 1930 durchschnittlich 
24 Tage statt 17 in der Zwischenausbesserung, in der Hauptausbesserung 
25 statt 24 Tage, die Güterwagen 4 statt 3 Tage in der Untersuchung. 
Immerhin wird eine Besserung im Lauf der letzten Jahre behauptet. Es 
befanden sich in der Ausbesserung (in Tagen): 


Norm für 
1927/28 1928/29 1929/30 1929/30 
Lokomotiven: 
Hauptausbesserung . .... 52 42 30 24 
Zwischenausbesserung . . . . 32 33 26 17 
Personenwagen: 
Hauptausbesserung . . ... 46 47 35 29 
Zwischenausbesserung . . . . 34 27 23 20 
Periodische Untersuchung . . 11 9 10 7 
Güterwagen: 
Periodische Untersuchung . . . 6 5 4,6 3 
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Hand in Hand mit diesen Verkürzungen der Zeiten geht jedoch eine 
unverkennbare Verschlechterung in der Güte der Arbeit, eine Beob- 
achtung, die in Rußland auch auf vielen anderen Industriegebieten 
gemacht wird. 

In der Abteilung Gleisunterhaltung fand im 1. (Winter-) 
Halbjahr 1930 eine Senkung der Personalziffer von 243 000 auf 228 690 
statt, die nicht allein mit der Jahreszeit zusammenhängen soll, sondern 
auch auf Rationalisierungsmaßnahmen zurückgeführt wird. 


Dem steht in der Abteilung Betrieb eine Zunahme der Arbeits- 
kräfte in der gleichen Zeit ura 3,6 % von 217 905 auf 225 647 Köpfe gegen- 
über, die mit den Mehrleistungen des Betriebs in Verbindung gebracht 
werden. Das Jahr 1930/31 wird eine Personalziffer von 257000 auf- 
weisen, die eine Überschreitung der Kontrollziffer um 15 % bedeutet. Sie 
ist erforderlich geworden u. A. infolge 

der Eröffnung von 360 neuen Ausweichstellen, die 2700 Köpfe erfordern, 

des Übergangs zum Siebenstundentag in Verbindung mit der Ausdehnung 

des Betriebsnetzes um 4,1 %, beides hat einen Mehrbedarf von 10 000 
Köpfen zur Folge. 

Die Zugbegleitpersonale beziffern sich auf 80500 Personen, 
i Personal soll unter Berücksichtigung des Siebenstundentags im Per- 
sonenverkehr (durchschnittlich bestehend aus 4,4 Mann) vorschriftsmäßig 
3750 km monatlich, im Güterverkehr (bestehend aus 4 Mann) 2100 km 
zurücklegen. 

Zu der erwähnten Gesamtziffer werden noch etwa 150000 Belader 
treten. 

Die Abteilung Verwaltung hat in Fortsetzung der bisherigen 
Bemühungen im 1. Halbjahr 1929/30 eine Verringerung um 12 % auf 
20 966 Köpfe erfahren, die 1930/31 bis auf 15 000 fortgesetzt werden soll. 

Eine erhebliche Zunahme von 25 000 in 1929/30 auf 50 000 weisen die 
Lehrlinge auf, eine weitere Erhöhung ihrer Zahl auf 75 000 ist vorgesehen. 

Das gesamte übrige Personal (statistische Abteilung, Feuerwachen, 
Fährpersonale, Diebstahlsüberwachung usw.) wird für 1930/31 mit 
8000 angegeben. 

In der ehemaligen Materialverwaltung standen 1929/30 
26300 statt der vorgesehenen 24300 Köpfe in Arbeit. Von der Ver- 
mehrung fielen 1000 Köpfe auf die notwendig verstärkte Bewachung 
der Kohlenlager, der Rest war durch das größere Liniennetz bedingt. 


In der ehemaligen Abteilung Verbindung (Telegraph, Telephon 
usw.) wird sich die Zahl der Bediensteten in 1930/31 auf 43 750 Köpfe 
belaufen gegenüber einem Soll von 41.040 in 1929/30, die Vermehrung 
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beträgt 6,6 %. Hierbei hält sich die Zahl der Telegraphenbediensteten mit 
etwa 14000 trotz der 50prozentigen Mehrarbeit annähernd auf gleichem 
Stand. Eine nur geringfügige Vermehrung hat die Ausdehnung des 
Liniennetzes mit sich gebracht. Anders liegen die Verhältnisse beim Tele- 
phonpersonal, das entsprechend der Ausdehnung der Fernsprechanlagen 
um 17% eine Zunahme von 15 % aufzuweisen hat. 


Die Bedienung der Kraftstationen erforderte trotz des Einflusses des 
Siebenstundentags und 20 % zu bedienender Mehranlagen eine Vermeh- 
rung des Bedienungspersonals um nur 10 %. 


Das Personal der Wagenausbesserungsstellen ist bei den von 1069 
auf 1480 vermehrten Wagenstationen trotz des erheblich angewachsenen 
Wagenparks und der vermehrten Einführung der elektrischen Be- 
leuchtung in 12000 Wagen nur von 968 auf 1259 gestiegen. 


Alles in Allem wird das gesamte Betriebspersonal in 
1930/31 1072 000 (einschl. der Belader 1 222 000) Köpfe umfassen. Gegen- 
über dem Soll von 982 000 beziffert sich die Überschreitung einschl. der 
Lehrlinge auf 144000. Der Vermehrung von 12,3% (ohne Lehrlinge) 
steht jedoch programmäßig eine Mehrleistung der Eisenbahnen in Tonnen- 
kilometern um 51 %, eine Mehrleistung des Betriebsmaterials um 35—42 % 
und eine vergrößerte Betriebslänge von 4,1% gegenüber. Von der 
Gesamtkopfzahl 1 072000 fallen 927 000 auf ständige, 145 000 auf Saison- 
und Zeitarbeiter. 


Als von wesentlichem Einfluß auf die Personalverhältnisse werden 
vor allem 2 Faktoren bezeichnet: die Einführung der ununterbrochenen 
Arbeitswoche und der sog. sozialistische Wettbewerb. Bei der ununter- 
brochenen Arbeitswoche handelt es sich darum, daß der Einzelne immer 
nur 5 Tage arbeitet und dann einen Ruhetag erhält, der jedoch nicht für 
alle der gleiche Tag ist, die Fünftagesschichten der verschiedenen Ar- 
beiter überschneiden sich derart, daß für den Betrieb im Ganzen ein un- 
unterbrochenes Produktionsjahr herauskommt. Der sozialistische Wett- 
bewerb besteht darin, daß eine Dienststelle, eine Werkstätte der anderen 
den Wettstreit um kürzeste und beste Arbeiten bezüglich derselben 
Arbeitsleistungen ansagt. 

Bis zum Ende des 1. Halbjahrs 1930 sind 99 % der Eisenbahnbetriebe 
zur ununterbrochenen Arbeitswoche übergegangen, sie fehlt infolge noch 
bevorstehender Umorganisation nur noch an wenigen Ausbesserungs- 
werken. Als Erfolge dieser Einrichtung werden gebucht: 


bessere Ausnutzung des Betriebsmaterials durch schnelleren Wagenumlauf 
infolge schnellerer Be- und Entladung, 


schnellere Rückkehr aus der Ausbesserung in den Betrieb, 
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geringere Arbeitsversäumnisse aus triftigen Gründen, 

verringerte Überzeitarbeit, 

Senkung der Selbstkosten, 

Erhöhung der Arbeitsleistung infolge geringerer Beengtheit an den Ar- 

beitstätten. 

Durch die Einführung der ununterbrochenen Arbeitswoche sind die 
Abweichungen in der Zahl der beladenen Wagen an den ehemaligen Sonn- 
und Festtagen von der Tagesdurchschnittszahl geringer geworden. Die 
Nordkaukasische und Transbaikalbahn sollen im Januar 1930 bereits volle 
Gleichmäßigkeit erreicht haben, während die Südbahn und die Moskau- 
Baltische-Weißrussische Eisenbahn noch Abweichungen von 10—15 % 
aufwiesen. Im Durchschnitt betrugen die Unterschiede im Januar 1930 
noch 11 %, im Februar 8% und im März 5%. Bei der Bevölkerung 
scheint die Einrichtung nicht immer auf Gegenliebe zu stoßen, denn es 
wird darüber geklagt, daß sie es ist, die durch Nichtanlieferung an den 
Sonn- und Festtagen die volle Gleichmäßigkeit verhindert. 

Was das Ausbleiben zur Arbeit aus sogenannten wichtigen Gründen 
betrifft, so wird folgende Aufstellung über die Verhältnisse vor und nach 
der Einführung der ununterbrochenen Arbeitswoche gegeben. Es fielen 
an Arbeitsversäumnissen (in Tagen) auf 1 Kopf: 

Mai Juni Juli Aug. Sept. 
vor der ununterbrochenen Arbeitswoche 0,11 0,13 0,14 0,18 0,15 


Oktob. Nor. Dez. Jan. Febr. 
NACHlOrg N) 20 Ge ae 0,12 0,08 0,07 0,08 0,07 


Mit diesen Ergebnissen werden die Möglichkeiten der ununter- 
brochenen Arbeitswoche nicht als erschöpft angesehen. Man verspricht 
sich durchgreifendere Erfolge, wenn sich die Verhältnisse erst ein- 
gelaufen haben. 

Am 15. März 1930 waren bereits 52 % des Personals in den sog. Stoß- 
brigaden organisiert, 2309 Stoßtrupps, 152 Stoßbetriebe und 586 Pro- 
duktionsgemeinschaften und Kollektiven waren in Tätigkeit. Der Prozent- 
satz der Beteiligung schwankt indes noch zwischen 89% bei der 
Jekaterinenbahn und 12,9% bei der Murmanbahn. Daß auch auf dem 
Gebiet des sozialistischen Wettbewerbs noch nicht der größte Wirkungs- 
grad erzielt werden konnte, wird der ungenügenden Ausbildung des 
Prämienverfahrens, der mangelhaften Beteiligung des Verwaltungs- 
personals und der teilweisen Untätigkeit der untereren Gewerkschafts- 
organe in der Einwirkung auf die Arbeitermassen zugeschrieben. 

Um jedoch an eine Herabdrückung der Personalziffern denken zu 
können, werden beide Faktoren noch ihre Ergänzung durch eine Anzahl 
von Maßnahmen erhalten müssen. Als solche werden genannt: 
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Fortsetzung der Rationalisierungs- und Wiederherstellungsmaßnahmen in 
der gesamten Eisenbahnwirtschaft, 


Einführung wirtschaftlicher und straff organisierter Verwaltungsformen 
(wirtschaftlich günstigere Bezirkseinteilung, Umorganisation der Ver- 
waltung und Streckenverhältnisse), 


weiterer Ausbau des Grundsatzes der Verantwortlichkeit der einzelnen Be- 
diensteten, 


Verbesserung der kulturellen Lebensverhältnisse der Arbeiter. 


Als Gegenstand besonderer Pflege wird die Einführung des Sieben- 
stundentags bezeichnet, der in 1930/31 bei 16 Bahnen voll eingeführt 
werden soll. Am Ende des Wirtschaftsjahrs 1929/30 sollen 18% aller 
Eisenbahner, etwa 145 000 Mann, nur noch 7 Stunden gearbeitet haben. 
Der günstige Einfluß auf die kulturellen Verhältnisse der Bediensteten. 
wird als zweifellos hingestellt, doch werden sich die Gewerkschaftsver- 
treter in verstärktem Maß um die Ausnutzung der Freizeit durch die 
Arbeiter kümmern müssen. Hier wird gefordert, den Besuch von Kursen, 
Arbeiterklubs, Schulen und die Teilnahme an Exkursionen zu fördern. 


Seit langem gelten die Bemühungen der Verwaltung, Presse und 
Literatur der Hebung der stark verwahrlosten Arbeitsdisziplin. Der 
Erfolg war bisher durchaus negativ, die Betriebsunfälle haben sich von 
1927/28 mit 16007 auf 19210 in 1928/29, auf 100000 Zugkilometer be- 
rechnet von 4,82 auf 5,28 vermehrt. Die Unfälle durch Überfahren von 
Haltsignalen werden für 1928/29 mit 971 gegen 206 in 1923/24 angegeben, 
dabei mag es zutreffen, daß die Zahl der Unfälle durch die Vervoll- 
kommnung der Statistik jetzt vollständiger erfaßt wird. 1928/29 wurde 
eine Zunahme der Lokomotivunfälle auf freier Strecke besonders durch 
Schlafen des Personals im Dienst, Trunkenheit usw. beobachtet. Nach 
amtlicher Darstellung fallen 60—80 % der Unfälle auf die schlechte 
Arbeitsdisziplin. 


Infolge des Zurückbleibens der Löhne der Eisenbahner hinter denen 
der Industrie fanden 1929/30 für einzelne Gruppen Lohnerhöhungen statt. 
Hierzu gehören die Lohnerhöhungen der in den Teuerungszonen Be- 
schäftigten, die Erhöhung der Kilometerzuschläge, die Erhöhung des 
Durchsehnittslohns für die laufende Unterhaltung der Wagen und Loko- 
motiven usw. In Verbindung hiermit stieg der Durchschnittsmonatslohn 
des ständigen Arbeiters in 1929/30 gegenüber dem Voranschlag (83,08 Rbl.) 
auf 84,50 Rbl. Für 1930/31 sind weitere Erhöhungen vorgesehen, die 
Löhne der Zeit- und Saisonarbeiter sollen von 52,50 auf 58,50 Rbl. gebracht 
werden. Um jedoch keine falschen Bilder entstehen zu lassen, muß hierzu 
bemerkt werden, daß die Löhne trotz der Erhöhungen in Anbetracht der 
Teuerung außerordentlich gering sind, man braucht sich nur zu ver- 
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gegenwärtigen, daß in Moskau ein Paar Schuhe 30—40 Rbl. kostet. Der 
gesamte Lohnfonds für die Bediensteten des Eisenbahnwesens beziffert 
sich in 1930/31 wie folgt: 


Reine Löhne 


der ständigen Bediensteten . . . 2... 1052 Mill. Rbl. 
der Zeit- und Saisonarbeiter Ara sog Asa 102 
135% Zuschlag für Sozialversicherung, Gewerk- 
schaft und kulturelle Bedürfnisse TERN 156 
Sitzungen, Konferenzen, Kurse usw. . . .. . 30 


n n 


1340 Mill. Rbl. 


In 1929/30 waren zur Verfügung gestellt 1009 Mill. Rbl., unter 
Hinzurechnung des administrativ-technischen Personals 1022 Mill. Rbl. 
Der Lohnfonds erhöht sich also um 31,2 %. In Verbindung mit der ge- 
steigerten Produktion sanken die Selbstkosten für 1000 t/km bezüglich 
des Lohns von 6,26 Rbl. in 1929/30 auf 5,44 Rbl., d. h. um 13 %. 


Dem Bedürfnis nach Verbesserung der allgemeinen Lebensführung 
durch Vermehrung der Arbeiterklubs, Asyle, Freitische wird durch Er- 
höhung des Fonds für verbesserte Lebenshaltung Rechnung getragen. 
Auch der Wohnungsbau, die Heizanlagen, Lüftung und sonstige technische 
Unvollkommenheiten besonders sanitärer Art, die Aufenthaltsräume, 
Wärmehallen, Verpflegungstellen im Eisenbahnwesen erfordern eine er- 
hebliche Verstärkung der aufzuwendenden Mittel. 


Für 1930/31 sind vorgesehen (in Mill. Rbl.): 
1929/30 1930/31 


Fonds zur Verbesserung der Lebenshaltung . . 12 29 

Überwachung der arbeitsgesetzlichen Vorschriften 14 22,5 

Spezialkleidung, Dienstkleidung usw. . . . . . 20 26 
46 77,5. 


Die vom Verkehrskommissariat für seinen Gesamtbereich, also ein- 
schließlich Wasser- und Landstraßenverkehr bereitzustellenden Mittel für 
Wohnungsbau belaufen sich auf 208 Mill. Rbl., von denen ein sehr großer 
Teil auf das Eisenbahnwesen fällt. 

Besonders wird jedoch darauf aufmerksam gemacht, daß derartig 
hohe Aufwendungen voraussetzen, daß sich die Gewerkschaftsvertreter 
weit mehr als bisher beim Personal für die Verbesserung der Qualität der 
Arbeit einsetzen. 

Über die sonstigen allgemeinen vorläufigen Ergebnisse des Jahrs 
1929/30 der russischen Eisenbahnen liegen bereits halbamtliche Berichte! 


t Die amtlichen Jahresberichte sind erst bis 1927/28 erschienen. 
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vor, die zusammenfassend bemerken, daß das Eisenbahnwesen der UdSSR. 
durchaus imstande gewesen ist, den schnell anwachsenden Anforderungen 
des Güter- und Personenverkehrs zu entsprechen. 


Die Menge der beförderten Güter wird mit 234,9 Mill. t angegeben, 
der Güterverkehr würde demnach gegen das Vorjahr um 33,8 % gestiegen 
sein. Die erhöhte Kontrollziffer dieses zweiten Jahrs des Fünfjahrs- 
plans ist damit um 7 % überschritten. Die gleiche Entwicklung wird vom 
Personenverkehr behauptet. Insgesamt sollen 519,2 Millionen Personen 
befördert und 46,6 Milliarden Personenkilometer — es handelt sich immer 
um vorläufige Zahlen — gefahren sein, damit würde auch hier der Fünf- 
Jahrsplan (455 Mill. Personen und 35,4 Milliarden Personenkilometer) 
überholt worden sein. Die Tagesleistungen in der Wagengestellung werden 
im Durchschnitt mit 45 774 Wagen angegeben, d. i. 24,s% mehr als in 
1928/29. Die Höchstleistungen fielen in den Monat Juni 1930 mit 54 900, 
die Mindestleistungen in den Januar mit durchschnittlich 40 904 Wagen. 
Was die einzelnen Warenarten betrifft, so sind gegen das Vorjahr ge- 
stiegen: Getreide um 23,7 %, Naphtha um 24,2 %, Baumaterialien um 72,6 %, 
Holz um 41,7 %, Metalle um 16,9 %, Steinkohlen um 12% und Erze um 
13,0%. Im Personenverkehr wird von einer Zunahme in der Länge der 
Fahrten um 59,3 % gegen das Vorjahr berichtet, 1928/29 fielen nach den 
vorläufigen Ergebnissen von 343 Millionen Fahrgästen noch 182 Millionen 
auf den Vorortverkehr. 


Die Einnahmen werden mit rund 3 Milliarden Rbl., also um 33,4 % 
höher als in 1928/29, die Ausgaben mit 1618,2 Mill. Rbl. (ohne Neubauten), 
d. h. um 12.2 % mehr, angegeben. 


Nagasaki, das Einfallstor für die Eisenbahnen in Japan. 


Von 
Chozo Muto, 
Professor an der Handelshochschule zu Nagasaki, Japan. 


Zur Feier des 50. Jahrestags des Bestehens des japanischen Eisen- 
bahnwesens hat das japanische Eisenbahnministerium eine ausführliche 
Geschichte der japanischen Eisenbahnen in drei starken Bänden heraus- 
geben lassen. Gleichzeitig erschienen auf Veranlassung des genannten 
Ministeriums noch ein zweites Buch: Ein Überblick unseres Eisenbahn- 
wesens, und eine Broschüre: Die Geschichte unserer Eisenbahnen. 


Das Werk des verstorbenen Marquis Okuma: 50 Jahre japanischer 
Geschichte seit der Erschließung des Lands, enthält gleichfalls ein Ka- 
pitel über das Eisenbahnwesen, verfaßt von dem verstorbenen Vicomte 
Inouye, dem an der Gründung der japanischen Eisenbahnen ein so großer 
Anteil gebührt und der gerade zur Zeit der ersten Bahnbauten an der 
Spitze unserer Eisenbahnverwaltung stand. 

Keins dieser Bücher enthält jedoch eigentümlicherweise irgendeinen 
Hinweis auf die Rolle, die Nagasaki in der Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens gespielt hat. 


An englischer Literatur über den Gegenstand wären zu erwähnen: 
in den Transactions of the Asiatic Society of Japan, Band XXII, Teil II 
die Geschichte und Entwicklung des japanischen Eisenbahnnetzes, von 
Franeis H. Trevithick, und in den Transactions and Proceedings of the 
Japan Society, London, Band IX, Teil II: Das japanische Eisenbahn- 
netz von demselben Verfasser. 


An europäischen Büchern kommt ferner in Betracht Fr. von Wenck- 
sterns Bibliographie des Japanischen Reichs, Band II. 

Auch in keinem dieser Werke wird Nagasaki als Ausgangspunkt 
für die Kenntnis des Eisenbahnwesens in Japan genannt. 
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Die nachstehende Untersuchung bezweckt vor allem, diese Lücke 
soweit als möglich auszufüllen und die Rolle Nagasakis in dieser Hin- 
sicht klarzulegen. 


N 


Wann, wie und auf welchem Weg gelangte die erste Kunde von der 
Erfindung der Eisenbahnen und die nähere Kenntnis darüber nach 
Japan? Dies mit Sicherheit festzustellen, ist ein wichtiger Punkt der 
Japanischen Eisenbahngeschichte. 

Es scheint eine unleugbare Tatsache zu sein, daß gerade Nagasaki 
der Ort war, wohin zuerst diese Kenntnis gedrungen ist. Die darauf 
bezüglichen geschichtlichen Daten, sowie den genauen Zeitpunkt dieses 
bedeutsamen Ereignisses wollen wir im folgenden zu erforschen ver- 
suchen. 

Die nachstehenden Mitteilungen entnehmen wir einem anläßlich der 
Fünfzigjahrfeier der japanischen Eisenbahnen von einer der Tages- 
zeitungen Nagasakis, der Nagasaki Shinbun, in mehreren fortlaufenden 
Nummern veröffentlichten Aufsatz eines hiesigen Historikers, Herrn 
Jujiro Koga. 

Zur Zeit der holländischen Niederlassung in Nagasaki war es üblich, 
daß bei Ankunft holländischer Schiffe die Direktoren der holländischen 
Faktorei in Deshima durch Vermittlung des Gouverneurs von Nagasaki 
der Shogun-Regierung periodische Berichte über die Lage im Ausland 
zukommen ließen. Man unterschied zweierlei Arten Berichte, nämlich 
die sog. fusetsu-gaki (Berichte über die eingelaufenen Gerüchte) und 
die betsudan-fusetsu-gaki (Sonderberichte über die eingelaufenen 
Gerüchte), sie waren in holländischer Sprache verfaßt und mit einer von 
den amtlichen japanischen Dolmetschern in Nagasaki verfertigten japani- 
schen Übersetzung versehen. Die Sonderberichte waren eingehender 
als die gewöhnlichen Berichte und wurden mit Ausnahme der in Frage 
kommenden amtlichen Stellen niemandem mitgeteilt. 

In der Präfektur-Bibliothek von Nagasaki befindet sich ein Band 
solcher Berichte. Diese umfassen die Periode vom vierten Jahr 
der Kana-Ära bis zum vierten Jahr der Ansei-Ära. In einem derselben 
— einem Sonderbericht — finden sich, am Schluß eines längeren Berichts, 
in Kana-Schrift der Name des Kapitäns Frederick Cornelius Rose und die 
Namen und Siegelstempel der acht japanischen Dolmetscher, die den 
Bericht übertragen haben. Rose war von 1850 bis 1852 Direktor der 
holländischen Faktorei in Deshima. 


Ein anderer Bericht enthält die Namen zweier Direktoren, des ab- 
gehenden Direktors Rose und seines neuernannten Nachfolgers Jonkheer 
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Curtius. Dieser war der letzte Direktor der holländischen Faktorei in 
Deshima, welches Amt er von 1852 bis 1858 bekleidete. Die Namen der 
fünf japanischen Dolmetscher sind diesmal ebenfalls angegebent. 

In seinem Buch: 300 Jahre freundschaftlicher Verkehr zwischen 
Japan und Holland, weist Herr Naojiro Murakami in bezug auf die 
fusetsu-gaki darauf hin, daß während der Zeit der völligen Abschließung 
Japans dem Ausland gegenüber die holländische Faktorei zu Deshima 
eine wichtige Vermittlerrolle spielte, indem sie einesteils das Ausland 
mit der jeweiligen Lage in Japan bekanntmachte, andererseits durch die 
obenerwähnten Berichte den Direktoren der Faktorei, zu denen sich 
außerdem noch die von japanischen Spezialisten aus holländischen 
Büchern und Zeitschriften unmittelbar geschöpften Informationen ge- 
sellten, in nicht zu unterschätzendem Maß die auswärtige Politik Japans 
mitbeeinflußte. 

Ein Bericht des Direktors der holländischen Faktorei aus dem Jahr 
1851 enthält Nachrichten über den Bau einer Eisenbahnlinie, die die 
Landenge von Panama überqueren sollte. Ein anderer Bericht, von 1852, 
beschreibt die Streitigkeiten, die wegen der über den Isthmus von Suez 
geplanten Eisenbahn entstanden waren. Der Bericht von 1857 erwähnt 
u.a. die Eröffnung einer Eisenbahnstrecke in Südaustralien. 

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang eine Stelle aus Francis 
L. Hawks’ Narrative of the Expedition of an American Squadron to the 
China Sea and Japan: 

„Aus den Fragen, die sie in bezug auf die Vereinigten Staaten 
stellten, konnte man entnehmen, daß die mit dem materiellen Fort- 
schritt unseres Lands zusammenhängenden Tatsachen ihnen nicht 
ganz unbekannt waren. So erkundigten sie sich zum Beispiel, ob 
unsere Gebirge nicht von Straßen durchschnitten wären, womit sie 
vielleicht unsere Eisenbahntunnels meinten. Die Wahrscheinlichkeit 


1 Genichiro Fukuchi, der bekannte Schriftsteller, Verfasser des Kaio- 
Jidan, dem eine Geschichte des Zeitungswesens als Anhang beigefügt ist, 
bringt in letzterem einige persönliche Erinnerungen, die die obenerwähnten 
Sonderberichte veranschaulichen. In seiner Knabenzeit in Nagasaki nahm er 
bei einem Sprachlehrer, Herrn Namura Kakei, holländischen Unterricht. Eines 
Tags fragte der Knabe, auf welche Weise wohl die Direktoren der holländischen 
Faktorei in Deshima — die doch selber nicht im Ausland weilten — über die 
Lage dort unterrichtet sein könnten. Der Lehrer erwiderte, in den Ländern 
des Westens gebe es periodisch erscheinende Blätter, Zeitungen genannt, in 
denen die Geschehnisse des In- und Auslands ausführlich dargelegt würden, 
diesen Zeitungen entnehmen denn auch die in Deshima ansässigen Holländer alle 
wichtigeren Nachrichten und übermitteln sie dem Gouverneur von Nagasaki. 
Gleichzeitig zeigte Herr Namura dem jungen Fukuchi einige von ihm aufbewahrte 
Nummern ausländischer Zeitungen, die er gerade zur Hand hatte. 
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dieser Annahme ergibt sich auch aus den Fragen, die sie bei Besichti- 
sung der Schiffsmaschine durch den Dolmetscher an uns richteten: 
ob zum Reisen auf den amerikanischen Straßen nicht auch ähnliche, 
wenn auch kleinere Maschinen verwendet würden? — Sie wollten 
ferner erfahren, ob der Kanal durch den Isthmus bereits vollendet 
sei, worunter sie wahrscheinlich die damals im Bau begriffene Pa- 
nama-Eisenbahn verstanden. Jedenfalls wußten sie, daß Arbeiten im 
Gang seien, um die beiden Ozeane miteinander zu verbinden, und 
nannten den Verbindungsweg mit dem Namen Kanal, was bei ihnen 
einer lebendigen Vorstellung entsprach.“ 


Die erste dem Verkehr eröffnete Eisenbahnlinie der Welt war be- 
kanntlich 1825 die Strecke Stockton—Darlington in England. 1830 folgte 
die Linie von Manchester nach Liverpool. 

Wir wissen nicht, zu welcher Zeit Berichte über diese Ereignisse 
nach Nagasaki gelangt sind. Doch ist es interessant, festzustellen, daß 
das holländische Wörterbuch für Handel und Industrie die ziffernmäßige 
Höhe der jährlichen Dividende dieser englischen Bahnen angibt. 

Zwei Bände dieses holländischen Wörterbuchs (Nederlandsch Han- 
delsmagasijn, of Algemeen Zamenvattend Woordenboek voor Handel en 
Nijverheid), das 1843 in Amsterdam erschien, kamen nach Nagasaki und 
befanden sich im Besitz der japanischen Dolmetscher. Das Wörterbuch 
gibt u.a. eine Erklärung des Wortes Spoorwegen (Eisenbahn). Doch 
läßt es sich bisher nicht nachweisen, daß während der Tempo-Aera 
(1830—43) die japanischen Dolmetscher der holländischen Sprache irgend 
eine Kunde von den Eisenbahnen besessen hätten. 

Erst während der Kaei-Aera (1847—53) und später erscheinen in den 
periodischen Berichten der Holländer an den Gouverneur von Nagasaki 
einige Nachrichten über Eisenbahnen.t 


11: 

In Nagasaki, im Jahr 1853, bekamen die Japaner zum ersten mal 
das Modell einer Eisenbahnlokomotive zu Gesicht. Dies Modell befand 
Sich an Bord der russischen Fregatte Pallada, die den Admiral Putiatin 
als russischen Gesandten nach Japan brachte. Als Kommandeur des ge- 
nannten Schiffs und noch dreier anderer warf er am 18. Juli 1853 im 
Hafen von Nagasaki Anker mit der Absicht, dem Gouverneur von Naga- 
saki, Ozawa-Bungonokami, sein Beglaubigungsschreiben an den Shogun 
———— 

* Erwähnenswert ist, daß der verstorbene Marquis Okuma, der zur Zeit 
der Restauration in Nagasaki zur Schule ging, sich 1921, als ich ihm vorgestellt 


ing noch des holländischen Wortes spoorwegen für Eisenbahnen entsinnen 
‘onnte 
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zu überreichen. Der Gouverneur hatte am 19. August eine Zusammen- 
kunft mit dem russischen Gesandten und nahm sein Beglaubigungs- 
schreiben entgegen. 


Rußland forderte zur Festigung des Friedens und der freundschaft- 
lichen Beziehungen zwischen ihm und Japan die genaue Festsetzung der 
beiderseitigen Grenzen in Sachalin, ferner für seine Schiffe das Recht, 
in einer Anzahl Häfen Handel zu treiben und Lebensmittel einzukaufen. 
(Vgl. dazu Katsu-Awa’s Kaikoku-kigen, Gaikou-Shiko u.a.) 

Das Modell einer Lokomotive befand sich in der Offiziersmesse der 
Pallada. 


1. Wir erfahren hiervon japanischerseits aus dem Werk Matsuno 
Oochiha — dem Tagebuch des Motoshima Todayu, eines Samurai des Saga 
Klans. Motoshima besuchte diesem Tagebuch zufolge das russische 
Kriegsschiff als Begleiter des inspizierenden Offiziers, das erste Mal am 
18. August, später noch einmal am 24. August, bei dieser letzteren Ge- 
legenheit wurde ihnen das Modell einer Lokomotive vorgeführt, etwa 
7 Zoll lang. Das Modell lief auf einem runden Tisch in der Offiziersmesse, 
angetrieben durch Dampfkraft, und zwar durch Alkoholdampf. Auch die 
Kanonen an Bord wurden von den Japanern besichtigt. Nur einer von 
den japanischen Dolmetschern, Nishi Kichibei, verstand einigermaßen 
Russisch, doch offenbar nicht genügend, um eine gegenseitige Verständi- 
gung zu ermöglichen. Es fragt sich sogar, ob er sich überhaupt fließend 
auf Russisch unterhalten konnte. Herr J. Koga, ein örtlicher Historiker, 
nimmt an, daß Nishi höchst wahrscheinlich auf Holländisch dolmetschte, 
und auch Gontscharoff, in seinem Buch: Die Fregatte Pallada, berichtet, 
daß Nishi sich stets auf Holländisch mit ihnen verständigt habe. Es steht 
wohl außer Zweifel, daß Nishi, trotz einiger Kenntnis des Russischen, 
sich mit den Russen auf Holländisch unterhielt. Dieser an sich unwesent- 
liche Umstand hat immerhin, als Datum für die ersten Anfänge des Stu- 
diums der russischen Sprache in Japan, seine historische Bedeutungt. 


Andererseits bestätigen auch die Berichte der Beamten des Shogunats 
die Tatsache, daß an Bord der russischen Fregatte Pallada von Leuten 
des Saga-Klans das Modell einer Lokomotive gesehen worden ist. 


2. Folgender Abschnitt aus dem Leben des Kawaji Toshiakira von 
Kawaji Kando verdient hier angeführt zu werden: 


i Vor kurzem entdeckte ich in Nagasaki und erstand eine interessante 
Aufzeichnung: eine Liste der Geschenke, die die Russen damals, 1853, den japani- 
schen Dolmetschern machten. Diese Liste enthält u. a. russische Bücher, dazu 
eine Abbildung, Dampfmaschinen darstellend. Es ist wohl anzunehmen, daß auf 
diesem Blatt auch eine Eisenbahnlokomotive dargestellt war. í 


I 
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„Am Abend dieses Tags (4. Januar 1854) setzte man zu unserer 
Unterhaltung das Modell einer Lokomotive in Bewegung und zeigte uns 
dazu noch Schattenbilder von fremden Landschaften, Himmelserscheinun- 
gen usw. 


Kawaji Toshiakira, sonst auch bekannt als Kawaji Saysmonnojo, 
kam im Auftrag der Shogun-Regierung von Yedo (Tokyo) nach Nagasaki 
hinüber und hatte am 8. Dezember 1853 seine erste Zusammenkunft mit 
dem russischen Gesandten Putiatin. Zum letzten Mal besuchte er das 
russische Kriegsschiff am 4. Januar des folgenden Jahrs, an welchem 
Tag auch die erwähnte Vorführung stattfand.“ 

3. In S. Hamanos Kaikyu-kiji, das auf den Berichten des Abe 
Isenokami, eines Ministers der Shogun-Regierung, fußt, findet sich eine 
Stelle in bezug auf die Zusammenkunft des obengenannten Kawaji 
Sayemonnojo mit dem russischen Gesandten Putiatin in Nagasaki: 

„Man zeigte ihnen Kanonen, Segelmanöver und dergleichen und ließ 
vor ihnen das Modell einer Maschine laufen, mit der zu Land gefahren 
wird. Damit war unser Geschäft zu Ende.“ 


4. In S. Kobayashis Geschichte der letzten Jahre des Shogunats 
(herausgegeben von der Waseda-Universität) findet sich folgender Absatz 
im Zusammenhang mit dem Besuch des russischen Geschwaders in 
Nagasaki: 

„Die Haltung des Admirals Putiatin bei dieser Gelegenheit war von 
der des Commodore Perry in Uraga völlig verschieden. Er gestattete dem 
Japanischen inspizierenden Offizier, das Schiff zu besichtigen, und 
empfing ihn persönlich. Er lud des öfteren Japaner zu seiner Tafel und 
ließ ihnen, um der Wißbegier seiner japanischen Gäste etwas zu bieten, 
Schattenbilder und ein frei laufendes Dampfmaschinenmodell vorführen.* 

7. Das Buch des verstorbenen Marquis Okuma: 50 Jahre Neues 
Japan (Kaikoku Gojunen), enthält bezüglich Admiral Putiatins Besuch in 
Nagasaki folgenden Abschnitt: 

„Die russische Regierung, von der Absicht der Vereinigten 
Staaten unterrichtet, eine Gesandtschaft nach Japan zu schicken, ent- 
sandte im September 1852 den Admiral Putiatin an Bord der Fre- 
gatte Pallada nach Japan, um zu verhüten, daß die Vereinigten 
Staaten für sich allein die Lage dort ausnutzten. Putiatin verließ 
Kronstadt im Oktober desselben Jahrs an der Spitze eines Ge- 
schwaders, bestehend aus der Fregatte Pallada, dem Transportschiff 
Menschikoff und einem Dampfschoner. Das Geschwader umschiffte 
das Kap Horn und erreichte von dort im folgenden Frühjahr die Sand- 
wichinseln, daselbst schloß sich ihm, aus Petropavlosk kommend, noch 
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der Ochotsk an. Die Kriegsschiffe liefen bei den Ogasawara 
(Bonin)-Inseln an und gelangten nach Nagasaki am 17. Juli 1853, 
einen Monat nach Kommodore Perrys erstem Besuch in Japan. Die 
Fahrt des Geschwaders ist von Gontscharoff beschrieben worden, dem 
bekannten Schriftsteller, der als Sekretär Admiral Putiatins an der 
Reise teilnahm. Die von Gontscharoff verfaßte Beschreibung der 
Reise der Fregatte Pallada ist hier erwähnt, doch hören wir nichts 
von dem an Bord der Fregatte vorhanden gewesenem Modell einer 
Lokomotive.“ 


8. Über dieses Modell könnte man aus russischen Quellen gewiß 
noch Näheres erfahren. Siehe die Hinweise in dem obenerwähnten Werk: 
Die Fregatte Pallada von Gontscharoff, dem berühmten russischen 
Romanschriftstellert. 


Die betreffende Stelle bei Gontscharoff ist auf meine Bitte von 
Herrn Totoki, Professor der russischen Sprache an der Höheren Handels- 
schule in Nagasaki, ins Japanische übertragen worden, nach einem Exem- 
plar des russischen Originals, das sich im Besitz des damaligen russischen 
Konsuls in Nagasaki befand. Sie lautet folgendermaßen: 


„Wir unterhielten sie (sc. die Japaner) auf verschiedene Weise durch 
Vorführung von Schattenbildern und Demonstrieren eines Lokomotiv- 
modells. Die Bewegung der Maschine, die Dampf ausstieß und sich von 
selbst fortbewegte, wurde von den Japanern mit größter Aufmerksamkeit, 
offenen Mundes, verfolgt.“ 


Welch einen Einfluß nun tatsächlich das auf dem russischen Kriegs- 
schiff nach Nagasaki gebrachte Lokomotivmodell auf die Japaner aus- 
geübt hat, ist eine Frage, die der näheren Untersuchung bedarf. 


Es erweist sich, daß zunächst eine kleine Gruppe von Personen den 
Beschluß faßte, selbständig von sich zu versuchen, das Modell einer Loko- 
motive herzustellen, — sei es nun, daß sie das russische Original gesehen 
hatten, oder aus anderen Gründen, wie: das Lesen holländischer Bücher, 
die Berührung mit Ausländern, das Studium wirklicher Dampfer usw. 


Es waren lauter Angestellte der technischen Werkstätten (seiren- 
kata) des Saga-Klans: Nakamura Kisuke, einer von den Japanern, die 
der Vorführung des russischen Lokomotivmodells an Bord der Fregatte 
Pallada beigewohnt hatten, Ishiguto Kanji, der holländische Bücher 
fließend lesen konnte, und Tanaka Giyemon, ein geschulter Werkmeister. 

1 Gontscharoff, gest. 1891, Verfasser mehrerer anderer bekannter Werke, 
von denen eines — der Roman Oblomoff — ins Englische, Deutsche und Fran- 
zösische übersetzt worden ist. 
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Diese drei Männer machten sich am 1. August 1855 an den Bau eines 
Lokomotivmodells und beendeten denselben, wie es scheint, gegen Ende 
des Jahrst. 


Ich möchte nun die holländischen Bücher nennen, die zu jener Zeit 
durch Nagasaki nach Saga eingeführt wurden und den Japanern über 
Eisenbahnen, Dampfmaschinen usw. Aufschlüsse brachten, desgleichen 
auch die Bücher, die von der Shogun-Regierung zum Studium technisch- 
wissenschaftlicher Fragen aus dem Ausland verschrieben wurden. 


Unter den holländischen Büchern, die sich im Besitz des Marquis 
Nabeshima, ehemals Daimyo von Saga, befinden, entdeckte ich folgendes 
Werk: 


Het Boek der Uitvindingen, Ambachten en Fabrieken. 
met eene Voorrede van 
Dr. J. Bosscha, Ir. Te Leyden, bij A. W. Sythoff 1858. 


Das Buch ist eine Art Compendium für Industrie- und Handelsfragen, 
es gibt Auskunft über die Erfindung der Druckerkunst, der Telegraphie, 
der Dampfmaschinen, desgleichen über Eisenbahnen, Dampfschiffe, über 
Schiffahrt, über allgemeine Handelsgeschichte und ähnliche Dinge mehr. 


Fraglos ist dieses Buch von den Angestellten der Seirenkata (Tech- 
nische Werkstätten von Saga) gelesen worden. Doch ist es erst 1858 
erschienen und kommt somit als Nachschlagewerk für den Bau des Loko- 
motivmodells 1855 nicht in Betracht. 


In der Lebensbeschreibung des Nabeshima Naomasa — ehemals 
Daimyo von Saga — Band 19, Nr. 19, wird u. a. erwähnt, daß Fürst Nabe- 
shima dem Kommandanten Fabius gewisse auf die Schiffahrt bezüg- 
liche Fragen gestellt habe. Der Fürst erkundigte sich, ob es noch 
andere Werke von Hoigens gebe, als das Buch über den Bau von Dampf- 
maschinen. Unter Hoigens — so ist der Name in Kanaschrift wieder- 
gegeben — ist jedenfalls H. Huygens zu verstehen. Bücher von diesem 
Autor finden sich nicht in der Bibliothek des Marquis Nabeshima (Saga). 
Hingegen fand ich in der Kabinettsbibliothek in Tokyo unter einer 
größeren Menge holländischer Bücher folgendes Werk: 


De Scheeps-Stoom Ketels Hunne Behandelingen Zamenstelling 
door H, Huygens, Luitenant tfer Zee 1-e Klasse (Met cene Plaat) 
Amsterdam 
Biide Wed. G. Hulst van Keulen 1853. 


t Das Modell befindet sich noch heute im Besitz des Marquis Nabeshima, 
ehemals Daimyo des Saga-Klans. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 29 
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Das Buch trägt den offiziellen Stempel des Zensors.von Nagasaki, — 
Östliche (Tateyama) Zensurbehörde, — durch dessen Hände es ge- 
gangen ist. N 

In der Kabinettsbibliothek in Tokyo fand ich noch folgende Werke 
von H. Huygens: 

1. Bijdrage tot de Kennis der Schroef-Stoomwerktuigen. Van de 
Nederlandsche Marine door H. Huygens, Kapitein Luitenent tfer 
Zee. Met Plaaten. Te Amsterdam 1856. 

Handleiding tot de Kennis van het Scheps-Stoomwerktuig door 

H. Huygens. Te Amsterdam, 1847. 

3. De Schroef-Machine door H. Huygens, Luitenant tfer Zee, Amster- 
dam, 1847. 

4. De Schroef-Machine. Derde Bijvoegsel of de Handleiding to de 
Kennis van het Scheeps-Stoomwerktuig door H. Huygens 1853. 


Y 


In der vormals der Shogun-Regierung gehörigen Bibliothek des 
Lehrerseminars der Shizuoka-Präfektur (Shizuoka-ken-Shihan-gakko) ent- 
deckte ich im Jahr 1921 folgendes auf die spoorwegen (Eisenbahnen) 
bezügliche holländische Buch: 


Hanboek voor de Kennis van Spoorwegen 
Bevattende: 
de Beschrijving van de laatste Verbeteringen en Uitovindingen 
tot de Spoorwegen Betrekking Hebbende. 
Met acht Uitslaude Platen en eene Kaart. Amsterdam 
J. C. Loman Ir. 1849. 


Die aufgeführte Liste ist keineswegs erschöpfend. Sicher ist, daß 
bereits vor der Meiji-Ära holländische Bücher über Dampfmaschinen, 
Eisenbahnen, Schiffahrt usw. in größerer Anzahl nach Japan eingeführt 
worden sind. Diese Bücher befinden sich heute meist im Bestand der 
Bibliotheken des Kabinetts, des Kaiserlichen Hausministeriums, des 
Lehrerseminars der Shizuoka-Präfektur und des Marquis Nabeshima 
(Saga), oder in Nagasaki. Sämtlich sind sie über Nagasaki ins Land 
gekommen. 

Es ist anzunehmen, daß einige von diesen Büchern unberührt ge- 
blieben sind und nie zu Nachschlagezwecken benutzt wurden. Gleichviel, 
es ist bemerkenswert, daß all diese Druckwerke, die so oder anders sich 
auf das Eisenbahnwesen beziehen, durch die Pforte Nagasaki nach 
Japan kamen. 

Bei Gelegenheit hoffe ich, über diese Bücher im einzelnen genauer 
berichten zu können. An dieser Stelle muß ich mich auf obigen kurzen 
Hinweis beschränken. 
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III. 


Versuche mit einem Lokomotivmodell, angestellt in Deshima 
(Nagasaki) am 1. April 1857 durch einen Vasallen des Fürsten Kuroda, 
Daimyo von Fukuoka. 


In einem Band alter, im Rathaus von Nagasaki aufbewahrter 
Dokumente fand ich u. a. eine „tasshi-gaki* (Öffentliche Bekanntmachung) 
von Ende März 1857. Es wird darin allen, die es angeht, kund und zu 
wissen getan, daß ein gewisser Vasall des Fürsten Kuroda Nagahiro, 
Daimyo von Fukuoka, beabsichtige, in Deshima (Nagasaki) Versuche mit 
einem Lokomotivmodell anzustellen. Bei diesem Versuch, heißt es, 
würden sowohl Dampf wie Rauch entstehen. 


Herr J. Koga, Nagasaki, der diese Dokumente im Archiv des ört- 
lichen Rathauses entdeckte, fand ein zweites Exemplar obiger Bekannt- 
machung im Archiv der Präfektur von Nagasaki. 


Die Tatsache, daß Probeversuche mit einem Eisenbahnlokomotiv- 
modell von einem Vasallen des Fürsten Kuroda Nagahiro, Daimyo von 
Fukuoka, angestellt worden sind, scheint aus dieser Bekanntmachung mit 
Sicherheit hervorzugehen. Es bleibt aber offen, wo und von wem das 
Modell verfertigt worden ist. 


Wir sahen vorhin, daß 1855 von Leuten des Saga-Klans in ihren 
technischen Werkstätten das Modell einer Lokomotive fertiggestellt 
wurde. Jedoch wissen wir nicht, ob die Probeversuche in Deshima mit 
dem seinerzeit in Nagasaki verfertigten Modell oder aber mit einem aus 
dem Ausland verschriebenen vorgenommen worden sind. 


Einer Mutmaßung des Herrn J. Koga zufolge dürften bei diesen 
Experimenten Dr. J. K. Van den Broek, ein holländischer Resident, sowie 
auch die japanischen Dolmetscher der holländischen Sprache mit zu Rate 
gezogen worden sein. 


Ich möchte mich obiger Annahme des Herrn J. Koga anschließen. 
Auch ich halte es für höchst wahrscheinlich, daß die Versuche in hohem 
Maß von Dr. Van den Broek unterstützt worden sind. Dieser unterrichtete 
die Japaner in Physik, Chemie, Mechanik und deren Anwendungen, als 
Dampfmaschinen, telegraphische Apparate, industrielle Werkzeuge usw. 
(Vgl. Dr. J. P. Kleiweg de Zwaen, Völkerkundliches und Geschichtliches 
über die Heilkunde der Chinesen und Japaner. Mit besonderer Berück- 
Sichtigung holländischer Einflüsse. Haarlem, 1917, S. S. 528—543.) 

Erwähnenswert ist in diesem Zusammenhang ein im Jahr 1854 er- 
schienenes Werk: Yosei-kiki-jutsu, das über Photographie, Telegraphie, 
Dampfschiffe, Dampfmaschinen und dergleichen Aufschluß gibt. Es fußt 
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auf Eerste Gronbeginselen der Natuurkunde von P. van der Burg, einem 
Holländer, Dr. Van den Broek soll bei der Publikation mitgewirkt haben. 


Mir scheint demnach durchaus wahrscheinlich, daß Dr. Koga Recht 
hat, und daß in der Tat bei den Experimenten mit dem Lokomotivmodell 
in Deshima durch einen Angehörigen des Saga-Klans die Hilfe Dr. Van 
den Broeks in Anspruch genommen worden ist. 

Das Lokomotivmodell selbst ist nicht mehr vorhanden, und auch die 
Verfasser der Geschichte des Marquis Kuroda, ehemaligen Daimyo von 
Fukuoka, geben darüber keine tatsächlichen Anhaltspunkte. Leider eind, 
wie es scheint, die Daten aus Nagasaki für das Jahr, in dem der Versuch 
mit dem Lokomotivmodell stattfand, irgendwie nicht zu beschaffen. So 
lassen sich die Tatsachen bisher nicht mit Sicherheit feststellen. 


IV. 
Anlage einer Eisenbahnlinie auf dem Bund in Nagasaki, 
in dem oder um das 4.—5. Jahr der Keio-Ära (1865). 


Folgenden Absatz entnehme ich der Railway Times, London, vom 
22. Juli 1865: 

„Japan. — Eine Eisenbahnlinie mit einer Lokomotive und einem 
Tender ist zur Zeit auf dem Bund in Nagasaki in Betrieb, zum großen 
Erstaunen der Japaner, die von nah und fern herbeiströmen, um sie zu 
besehen.“ 

Herr W. W. Tomlinson, seinerzeit angestellt an der North Eastern 
Railway Company und Verfasser des Werks: The North-Eastern 
Railway: Its Rise and Development — war so freundlich, mir im 
November 1915, bald nach meiner Rückkehr aus dem Ausland, obigen 
Zeitungsausschnitt mitzuteilen. Unter seiner liebenswürdigen Führung 
besichtigte ich während meines Studienaufenthalts in England auch die 
Spur der ehemaligen Eisenbahnstrecke Stockton—Darlington. 

Daraufhin erschien in der Nagasaki Press vom 7. Juni 1918 unter 
dem Titel: Japans erste Eisenbahn — ein Ehrentitel von Nagasaki — ein 
Artikel von Mr. E. R. S. Pardon, Lektor der englischen Sprache an meiner 
Schule und zugleich Mitarbeiter der Nagasaki Press. Das oben ange- 
führte Referat der Railway Times hatte ich ihm zur Verfügung gestellt. 

Zur Bestätigung der darin angeführten Tatsachen sandte dann 
Mr. Edward Lake, ein amerikanischer Resident, der von 1863 bis zu 
seinem Tod (1918) Nagasaki bewohnt hat, an die Nagasaki Press eine 
Zuschrift, in der er jedoch einiges zurechtstellte: 

„Ihre Behauptung, — so schrieb Mr. Lake — es sei damals in Deshima 
ein Bahngeleis mit Lokomotiven und Wagen angelegt worden, bedarf 
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einiger Einschränkung. Im Jahr 1865/66 legte die Firma T. B. Glover 
& Co. tatsächlich probeweise ein Geleis und ließ darauf, der Bevölkerung 
zur Schau, eine kleine Lokomotive mit zwei Wagen die Strecke von 
Nr. 1 bis Nr. 10 laufen, doch waren sowohl die Lokomotive wie die Wagen 
bloß kleine Modelle.“ 

Die hier erwähnte Firma T. B. Glover & Co. hieß damals noch kurz 
Glover & Co., obzwar schon zu jener Zeit Mr. Thomas Berry Glover, der 
1859 nach Nagasaki kam und 1911 verstarb, ihr Inhaber war. 

Auch M. Victor Pignatel, ein alter französischer Resident in 
Deshima, erinnert sich noch der Bahnlinie und der Lokomotive auf dem 
Bund in Nagasaki. Seiner Mitteilung zufolge befand sich das Geleis 
zwischen dem Zollamt von Nagasaki und dem Deutschen Konsulat, was 
mit dem Zeugnis Mr. Lakes beinahe völlig übereinstimmt. M. Pignatel 
kann sich auch entsinnen, daß die Lokomotive samt den Schienen, nach 
ihrer Vorführung in Nagasaki, nach Osaka gebracht und dort in der Nähe 
der ausländischen Siedelung demonstriert wurde. 

Unter -den Japanern, die an die Probefahrten der Eisenbahn auf dem 
Bund in Nagasaki eine Erinnerung bewahrt haben, befindet sich Herr 
Yoshinori Toshida, Nagasaki, 71 Jahre alt, Unteroffizier a. D., der sich 
folgendermaßen äußert: 

„In meiner Kindheit war ich einmal Zeuge einer Probefahrt des 
okajoki — so nannte man damals bei uns einen Eisenbahnzug — auf dem 
Bund, zwischen dem Zollamt und der Matsugaye-Brücke (unweit des ehe- 
maligen Deutschen Konsulats). Wie der Zug stillstand, trat ich näher, 
und da half mir von hinten jemand in den Wagen steigen. Drinnen fand 
ich auch schon einen meiner Spielkameraden sitzen.“ 

Es gibt noch ein weiteres Zeugnis über die Probefahrten der Eisen- 
bahn in Nagasaki im Jahr 1865 und über ihren späteren Abtransport nach 
Yokohama, wo sie von neuem vorgeführt wurde. 

Dies Zeugnis stammt sowohl von Mr. Alexander Clark, als auch von 
M. Favre Brandt, zwei alten Residenten von Yokohama, der erste ein 
Engländer, der zweite ein Schweizer. Nachstehend Mr. Clarks Bericht: 

„Eine in England oder Schottland gebaute Lokomotive, dem Herzog 
von Wellington zu Ehren „Iron Duke“ genannt, mit drei oder vier 
Passagierwagen, wurde erst in Nagasaki probeweise gefahren und dann 
nach Yokohama gebracht. Die Eisenbahnstrecke lag auf der Swampschen 
Konzession, etwa von der jetzigen Mita-Bashi über die Kaga-cho Polizei- 
station bis in die Gegend von Sakai-cho. Die Lokomotive und die Wagen 
Stammten aus Schottland oder England und waren nach Shanghai, China, 
importiert worden, sie wurden zuerst auf der Strecke Shanghai— Woosung, 


444 Nagasaki, das Einfallstor für die Eisenbahnen in Japan. 


etwa 9 bis 11 englische Meilen lang, betrieben. Aber die Chinesen wollten 
die Lokomotive, die Wagen und die Schienen nicht kaufen und sich über- 
haupt auf den Bau von Eisenbahnen nicht einlassen, durch welche, ihrer 
Meinung nach, Tausende von Menschen brotlos werden müßten. Die 
Lokomotive mit den Wagen und den Schienen wurde dann durch Glover 
& Co., Nagasaki, eine britische Firma, nach Japan abtransportiert. Auf- 
gestellt und in Betrieb gesetzt wurde sie zuerst in Nagasaki und in der 
Folge wieder nach Shanghai zurückgebracht.* 

Was die von Mr. Clark erwähnte Bahn Woosung—Shanghai und 
deren Zusammenhang mit der in Nagasaki und Yokohama angelegten 
anbelangt, so kann ich meine Zweifel an der Richtigkeit dieser Behaup- 
tung allerdings nicht verhehlen. Doch will ich diese Frage hier nicht 
weiter erörtern. 

Mr. A. Clark zufolge war die in Japan vorgeführte Lokomotive nach 
dem Herzog von Wellington „Iron Duke“ benannt. Es war mir inter- 
essant, festzustellen, daß der Herzog bei dem für die Geschichte des eng- 
lischen Eisenbahnwesens so wichtigen Ereignis der Eröffnung der Eisen- 
bahnstrecke Manchester—Liverpool am 15. September 1830 persönlich 
zugegen war. 

Folgenden Abschnitt eninehme ich C. F. Adams Railroads, their 
origin and problems, S. S. 1—2: 

„Nur wenige Geschichten sind an und für sich so interessant und auch 
wegen der darin enthaltenen Lehre so wert, überliefert zu werden, wie 
die Geschichte von George Stephenson und seiner Erfindung der Dampf- 
maschine. An jenem Tag (15. September 1830) — dem Tag der offiziellen 
Eröffnung der Eisenbahnstrecke Manchester—Liverpool — erlebte 
Stephenson nicht bloß eine gewöhnliche Ehrung, nein, buchstäblich einen 
Triumph. Auf seiner Lokomotive, der „Northumbrian“, stehend, an der 
Spitze des von ihm erbauten Zugs seine Maschine führend, erschien er, 
trotzdem der Herzog von Wellington in Person zugegen war, nicht bloß 
als der Held des Tags, auf den sich alle Augen richteten, nein, es wären 
noch manche, vielleicht weniger auffällige Nebenumstände zu erwähnen, 
dank denen der Tag eigentümlich an die Triumphe der klassischen Zeit 
erinnerte.“ 

Falls Mr. Clarks Gedächtnis ihn nicht täuscht, und die erste in Japan 
versuchte Lokomotive wirklich den Namen „Iron Duke“ trug, so wäre das 
ein interessanter Zug für die vergleichende Geschichte des englischen 
und japanischen Eisenbahnbaus. 

Wenn also, wie berichtet wird, die in Nagasaki und Yokohama dem 
Publikum vorgeführte Lokomotive „Iron Duke“ hieß, so wäre als Gegen- 
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Stück zu erwähnen, daß in Yamaguchi, im Pädagogischen Museum der Ya- 
maguchi Präfektur, sich ein Lokomotivmodell befindet, das den Namen 
„Napoleon“ trägt. Über die Herkunft dieses Modells gehen die Meinungen 
auseinander, die einen sagen, es sei vor der Meiji-Ära aus London her- 
gebracht worden, die anderen, es stamme aus Nagasaki. Der Gegenstand 
bedarf noch einer näheren Untersuchung. 


V, 

Die ersten, auf Eisenbahnen bezüglichen Nachrichten, die nach Japan 
drangen, sind über China und Nagasaki gekommen. Zu welcher Zeit die 
Erfindung der Eisenbahnen in China zuerst bekannt wurde, ist noch eine 
offene Frage. Manche Publikationen aus der ersten Zeit der Eisenbahnen, 
verfaßt von in China lebenden Ausländern, fanden bald ihren Weg nach 


Japan. Einige darunter befassen sich mit Lokomotiven und Eisenbahn- 
wagen. 


Eine in chinesischer Sprache erscheinende monatliche Zeitschrift, 
genannt Kaji-Kanchin = Chinese Serial, wurde 1853 in Hongkong von 
Mr. W. H. Medhurst begründet. Ihm folgten als Herausgeber Mr. G. B. 
Hillier und Dr. James Legge (1855). Im Dezemberheft 1854 wird von 
einem Lokomotivmodell berichtet, das von Kommodore Perry der Shogun- 
Regierung geschenkt worden war. Der Bericht, in chinesischer Sprache, 
trägt folgende Aufschrift: Bericht über eine Reise nach Japan im Gefolge 


der Amerikanischen Gesandtschaft, im Jahr 1854. Von einem Chinesen. 
Nr. 11. 


Es wird darin mitgeteilt, daß die Regierung der Vereinigten Staaten 
der Taikun- (Shogun-) Regierung verschiedene Geschenke überreicht 
habe: so eine Eisenbahnlokomotive, telegraphische Apparate, landwirt- 
Schaftliche Werkzeuge usw. In Yokohama sei eine Rundbahn angelegt 
worden, darauf habe man Probefahrten einer Lokomotive angestellt, zum 
größten Staunen der Bevölkerung. Die Telegraphenapparate seien im- 
Stande, vermittels eines Kupferdrahts allerlei Botschaften auf große Ent- 
fernungen weiterzugeben. 


Was die obige Chinese Serial anbelangt, so findet sich ein Hinweis 
auf dieselbe auf S.120 von Wylie’s Annalen der Protestantischen Missio- 
nen (herausgegeben von Dr. Legge). 


Eine Art Allgemeines Geographisches Nachschlagebuch in chinesi- 
scher Sprache, (Chikyu-Setsuryaku oder Tekew-Shwoteo), von einem 
Amerikaner, Richard Quarterman Way, 1856 herausgegeben, enthält in 
dem auf Großbritannien und Amerika bezüglichen Teil u.a. eine illu- 
Strierte Beschreibung einer Eisenbahnlokomotive. Dieser Artikel wurde 
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von Mitsukuri Genpo ins Japanische übersetzt und 1860 in Tokyo ver- 
öffentlicht. Ein Exemplar davon befindet sich in der Präfektur-Biblio- 
thek von Nagasakit!. 


Das Buch des Rev. Dr. James Legge: Chikan-Reimo (Abgestufte 
Leseübungen, den Kreis des menschlichen Wissens umfassend, in 200 Lek- 
tionen. Stufe 1.) 1857, in Hongkong herausgegeben, enthält unter Lek- 
tion 143 ein Kapitel: Straßen und Eisenbahnen. Das Kapitel lautet wie 
folgt: 

„Lektion 143. — Straßen und Eisenbahnen. 

Straßen von einem Ort zum andern werden fast in allen Län- 
dern gebaut. Auf den Landstraßen reist man entweder zu Fuß, zu 
Pferde, in zwei- oder vierrädrigen Wagen, oder auch mit der Eisen- 
bahn. Ganze Züge von Wagen, die Passagiere und Waren aufneh- 
men, werden auf der Eisenbahn mit großer Geschwindigkeit beför- 
dert. Zu Wasser reist man entweder in vom Winde getriebenen 
Segelschiffen, oder auch in Dampfschiffen.* 


Dies Buch kam früh nach Nagasaki und erlebte in Japan mehrfache 
Nachdrucke: 1866 in Tokyo, 1870 in Numazu und Kagoshima. Es ist auch 
in japanischer Übersetzung erschienen. 


Die vom japanischen Eisenbahnministerium herausgegebene Ge- 
schichte der Japanischen Eisenbahnen erwähnt in ihrem ersten Kapitel, 
daß das Buch, durch das die Eisenbahnen der breiten Öffentlichkeit be- 
kannt wurden, das Seiyo-Jijo (Der Lebenszuschnitt im Westen) war, 
erschienen 1866, verfaßt von Fukuzawa Yukichi, einem bekannten Ge- 
lehrten. 


Kürzere Nachrichten über Eisenbahnen und Eisenbahnzüge, dem 
1856 in Hongkong erschienenen, oben erwähnten Buch Dr. James Legges 
entnommen, wurden bald von japanischen Schulbüchern aufgegriffen und 
weit und breit im Land gelesen. Diese Tatsache ist jedoch heute schein- 
bar den wenigsten noch bewußt. Das genannte Buch gelangte früh nach 
Nagasaki und fand sowohl im Original wie in der japanischen Über- 
setzung zahlreiche Leser. 


Zusammenfassung. 
Das oben Dargelegte kann folgendermaßen zusammengefaßt werden: 


1. Die Japaner, die zuerst etwas über die Eisenbahnen erfuhren, 
waren die Dolmetscher der holländischen Sprache in Nagasaki. 


2 Das Werk und sein Autor werden erwähnt in Wylies Annalen der Prote- 
stantischen Missionen. 
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2. Das erste Modell einer Eisenbahnlokomotive, das die Japaner 
zu Gesicht bekamen, befand sich an Bord der russischen Fregatte Pal- 
lada, die den russischen Gesandten Putiatin im Jahr 1853 in den Hafen 
von Nagasaki brachte. 


Das an Bord des russischen Kriegsschiffs befindliche Modell hatte 
nur ein Viertel der Ausmaße des Modells, das Commodore Perry im Jahr 
1854 mitbrachte und der Shogun-Regierung schenkte, nachdem es in Yoko- 
hama öffentlich gezeigt worden war. Das von den Russen in Nagasaki 
der Bevölkerung vorgeführte Modell war jedoch das zeitlich frühere von 
den beiden — ein Umstand, den wir Japaner nicht außer acht lassen sollten. 


Ein Lokomotivmodell wurde im Jahr 1855 von einigen Angestellten 
des Saga-Klans hergestellt, die ein ähnliches an Bord des russischen 
Kriegsschiffs in Nagasaki gesehen hatten. 


3. Ein Lokomotivmodell wurde in Deshima, Nagasaki, am 1. April 
1857 von einem Vasallen des Fürsten Kuroda, Daimyo des Fukuoka- 
Klans, versucht. Dabei wurde höchstwahrscheinlich die Hilfe eines 
Holländers, sowie der japanischen Dolmetscher des Holländischen in An- 
spruch genommen. : 


4. Ein Eisenbahnzug wurde auf dem Bund zu Nagasaki in oder 
um 1865 in Gang gebracht und gezeigt. Später wurde der Zug nach 
. Osaka oder Yokohama gebracht und dort gleichfalls vorgeführt. 


5. Es ergibt sich aus den vorhandenen Berichten, daß die ersten 
Nachrichten über Eisenbahnen aus China stammten und über Nagasaki 
nach Japan drangen. 


Wie aus obiger Zusammenfassung ersichtlich, ist Nagasaki wirk- 
lich das Einfallstor gewesen, durch das die Kunde von der Erfindung der 
Eisenbahnen und die erste Anschauung davon zu unseren Landsleuten 
gekommen sind. 


Die Bahnen in Britisch-Westafrika. 


(Mit 3 Karten.) 


Die wirtschaftliche Erschließung Westafrikas ist im wesentlichen 
eine Frage des Bahn- und Kraftwagenstraßenbaus. Rohstoffe erzeugen 
diese Gebiete im Überfluß, sobald der Transport zur Küste möglich wird. 
Schiffbare Flüsse reichen wegen der Bodengestaltung des Kontinents meist 
nicht weit in das Innere. 1879 machte das Privatkapital die ersten An- 
gebote für Bahnbauten, aber das britische Kolonialamt wollte keine Zins- 
garantie übernehmen und gestattete auch den Kolonialregierungen nicht, 
die Gesellschaften bei der Kapitalbeschaffung zu unterstützen. Erst 1895 
wurde den Kolonien durch Bereitstellung von Mitteln aus Reichsfonds * 
der Bahnbau ermöglicht. 


Nigerien begann 1896 mit der i26 engl. Meilen langen Strecke 
Iddo—Ibadan, die am 4. März 1901 im ganzen in Betrieb genommen wurde. 
Die Kosten betrugen 7064 £ je Meile. Weitere Fortschritte wurden zu- 
nächst durch Geldmangel und Gegensätze zwischen den Regierungen von 
Nord- und Süd-Nigerien verhindert. Sir Frederick Lugard, der Resident 
in Nord-Nigerien, trat für die Benutzung des Niger bis Baro ein, erst von 
dort sollte die Bahn zu dem schätzungsweise sehr niedrigen Satz von 
1400 £ je Meile gebaut werden. 1904 gestatteten die erhöhten Einnahmen 
die Verlängerung der Lagos-Bahn von Ibadan nach Oshogbo, die am 
22. April 1907 dem Verkehr übergeben wurde. Ohne Verbindung mit den 
bisherigen Linien wurde dann die Linie von Baro am Niger über Minna, 
Kaduna, Zaria nach Kano gebaut und im August 1909 eröffnet. Die 
Kosten beirugen aber 3800 £ je Meile. Die Lagos-Linie erreichte Ilorin 
im August 1908 und Jebba (306 Meilen von Lagos) ein Jahr später. Eine 
Verbindung der Lagos-Bahn mit der Linie Baro—Kano bei Minna wurde 
hergestellt und der durchgehende Verkehr von Iddo nach Kano (700 engl. 
Meilen) am 3. November 1911 eröffnet. Das bis dahin geschaffene Bahn- 
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netz hatte 5586435 £ gekostet, der Durchschnittspreis je Meile betrug 
6200 £. 1911 wurde auch mit dem Bau der Schmalspurbahn nach dem Hoch- 
land von Bauchi begonnen. 1912 wurden die Lagos- und die Baro-Kano- 
Linie einer Verwaltung unterstellt. Der Fahrpreis III. Klasse auf den 
ersten 200 Meilen von Lagos wurde auf % Penny und auf der übrigen 
Strecke nach Kano auf 1 farthing je Meile festgesetzt. 1913 wurden 
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1159 710 Personen und 174967 t an Gütern befördert. Die Brutto-Ein- 
nahmen beliefen sich auf 646 921 £. die Betriebsausgaben auf 385130 £, 
so daß 261 791 £ für Amortisation des Kapitals und Verzinsung blieben. 


Seit 1913 hat der Bahnbau bedeutende Fortschritte gemacht, wozu 
in erster Linie die Zinnproduktion beitrug. Von Port Harcourt wurde 
eine Linie über Kagoro und Jos nach Kaduna und Zaria gebaut, die eine 
Verlängerung in nordwestlicher Richtung über Kaura nach Gusau erhielt. 
Die Hauptlinie wird jetzt von Kano in nördlicher Richtung über Hadeija 
nach Nguru verlängert. 
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Der Bericht über das Reehnungsjahr 1929/30 (bis 31. März 
1930) lautet trotz der allgemeinen Wirtschaftsdepression günstig. Die 
Betriebslänge des Netzes erhöhte sich von 1625 engl. Meilen 
am 31. März 1929 auf 1744 Meilen am 31. März 1930. Die Spurweite be- 
trägt durchweg 3'6”, mit Ausnahme der Zweiglinie von Zaria nach dem 
Hochland von Bauchi (Die Bauchi-Schmalspurbahn), die 2?’ 6” Spurweite 
hat, ihre Länge beträgt 133 Meilen. Neu eröffnet wurde eine 
24 Meilen lange Zweiglinie von Ifo, 27 Meilen nördlich von Lagos, nach 
Akure. Eine weitere Linie von Kano nach Nguru, 144 Meilen lang, von 
denen 44 Meilen bereits im Betrieb sind, soll vor Ende 1930 fertig werden. 
Die Vermessung einer 465 Meilen langen Linie von Lafia, an der 
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Strecke von Port Harcourt, nach dem Nordosten Nigeriens bis in die Nähe 
des Tschad-Sees, ist beendet. Im Bau ist die wichtige Eisenbahn- und 
Straßenbrücke über den Benue bei Makura, die den Fährdienst ersetzen 
soll. 9.Pfeiler und 2 Brückenbogen sind fertiggestellt. Die Kosten der 
Brücke betragen über 1 Million £. Mit der Erweiterung der Lokomotiv- 
und Wagen-Werkstätten in Ebute Metta (Lagos) ist begonnen, die Kosten 
betragen 250 000 £. 


Die Betriebsergebnisse für 1929/30 sind im Vergleich mit 
denen des Vorjahrs folgende: 
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1929/30 1928/29 
Kapitalanlage ı wi aan £ 19765 483 £ 18460 147 
Brutto-Einnahmen . . . ... £ 2692 661 £ 2528 107 
Brutto-Ausgaben . . . ... £ 165716 £ 1599138 
Reingewinn . £ 1036945 £ 928 969 

Prozentsatz der Auscehanis zu yr i 
Annahmen , EET = % 61,49 % 63,25 
Reingewinn i. % des Kapitals h % 5,25 % 5,03 
Zahl der re 3445 3 851 060 3 161 633 
Einnahmen aus aea fii £ 325 894 £ 317 440 
Beförderte Gütermengen . . . t 800 555 t 729 640 
Einnahmen aus Güterverkehr . £ 2007863 £ 1815299 
Geleistete t-Meilen . . . ~ 237 067 086 207 236 334 
Geleistete Zugmeilen, Peen 3 3727 244 3 313 138 
Zahl der Lokomotiven i. Betrieb 241 231 
” „ Personenwagen . . . 300 292 

A „ Güterwagen: 

a) mit Spur 36” . . 3348 3348 
b) mit Spur 6” . . 105 108 


Die Roheinnahmen nehmen seit 17 Jahren zu. Der Reinertrag betrug 
zum erstenmal über 1 Million £. Die Zahl der beförderten Personen hat 
im letzten Jahr um 689427 oder 21,5 % zugenommen. Lagos hat einen 
starken Vorortverkehr, während sich dieser in Port Harcourt jetzt ent- 
wickelt. Der Güterverkehr stieg um 71000 t. Die Ausfuhrbewegung 
von Erdnüssen stieg um 42000 t auf 157000 t, die von entkernter 
Baumwolle undBaumwollsamen um 9600 t auf 21382 t. Auch 
die Beförderung von Zinn, das auf dem Hochland von Bauchi, 500 Meilen 
von Port Harcourt, gewonnen wird, nahm zu. Es wurden 15341 t von 
diesen Gruben abbefördert. Dagegen weisen die K a k a o frachten eine 
Abnahme um 3466 t auf. Da Kakao größtenteils in geringer Entfernung 
von der Küste angebaut wird, so macht sich hier der Wettbewerb des 
schweren Lastkraftwagens schon stark fühlbar. Auch fällt die Kakao- 
ernte mit der von Erdnüssen, die vom Norden her verfrachtet werden, 
etwa zusammen. Die Frachtmenge an Palmkernen und Palmerzeugnissen 
ging auch zurück. Im ganzen aber stiegen die Einnahmen von 1.92d je 
Tonnenmeile auf 2.02 d. 

Die Nigeriabahn hat eigene Lagerhäuser und Kaianlagen in Lagos 
und Port Harcourt, die mit elektrischen Kränen und sonstigen zeitgemäßen 
Anlagen ausgerüstet sind. Die Bahn ist Eigentümerin der Kohlengruben 
von Enugu. Auf den Kais und Molen von Apapa (Lagos) wurden 295 606 t 
an Gütern geladen und gelöscht (+ 82800 t), während in Port Harcourt 
125302 t Güter verschiedener Art geladen und gelöscht sowie 230 000 t 
Kohle ausgeführt wurden. Die Bahn hat zu diesem Zweck große Kohlen- 
Schuppen, von denen aus die Schiffe mittels elektrisch betriebener Trans- 
portbänder beladen werden. Die Leistung beträgt 400 t stündlich. 
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Im Berichtsjahr konnten die Reparaturkosten für Loko- 
motiven gesenkt werden. Veraltete Güterzuglokomotiven wurden zu 
Rangierzwecken umgebaut. Der Kohlenverbrauch der Loko- 
motiven stieg von 75,9 lb auf 78,7 lb, weil ein schwererer Lokomotivtyp 
eingeführt wurde. Letzteres war möglich, weil die Verlegung schwererer 
Schienen auf verschiedenen Strecken der Hauptlinie durchgeführt ist. 


Die Bahn betreibt in den Distrikten bei Zaria im Norden einen 
Kraftwagendienst. Die 19 Fahrzeuge beförderten im Berichts- 
jahr 8000 Personen und 13000 t an Gütern. Es wurden 314799 Meilen 
zurückgelegt. Die der Nigeria Rwy. gehörende Kohlengrube von Udi 
förderte 1929/30: 382 235 t, die größtenteils mit der Bahn verladen wurden. 
Ein eigenes großes Kraftwerk in Enugu versorgt nicht nur die 
Gruben und Eisenbahnwerkstätten mit Licht und Kraft, sondern auch die 
Stadt mit Licht. Auf den Hauptstationen sind Einrichtungen zur Her- 
stellung von Eis, Sodawasser und Kondenswasser. 


Goldküste: Der Bahnbau in dieser Kolonie war infolge höherer 
Löhne und fehlenden Ballastmaterials, das eingeführt werden muß, er- 
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heblich teurer als in Nigerien. Mit dem Bau der Bahn wurde im August 
1898 in Sekondi begonnen. Der Ashanti-Feldzug, 1900/01, verzögerte die 
Arbeiten, so daß die 40 Meilen lange Strecke Sekondi—Tarkwa erst im 
Mai 1901 fertiggestellt wurde. Bis zum 24. Dezember 1902 war die weitere 
Strecke Tarkwa—Obuasi betriebsfähig. Kumasi wurde im Oktober 1903 
erreicht, die Abnahme der Strecke erfolgte im April 1904. Damit war die 
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168 englische Meilen lange Strecke Sekondi—Kumasi hergestellt. Bis 
Ende 1903 hatten die Baukosten durchschnittlich 10 700 £ je Meile be- 
tragen. Für die erste Ausführung der Bahn von Sekondi nach Kumasi 
war die schmale Spur von 2° 6” gewählt, die aber bald den Verkehrsver- 
hältnissen nicht mehr entsprach. Der Umbau in 3’ 6”-Spurweite erfolgte 
unter gleichzeitiger Verwendung schwererer Schienen und Schwellen. 
Vielfach wurde die alte Trassierung verlassen, zahlreiche Kurven be- 
seitigt und die Steigung vermindert. 

Die Bahn wär ursprünglich gebaut, um den Gold-Bergbaugesell- 
schaften die Beförderung ihrer Maschinen und des Materials zu den 
Gruben zu ermöglichen. Vor dem Bahnbau mußten die Maschinenteile usw. 
innerhalb eines solchen Umfangs und Gewichts hergestellt werden, daß 
sie auf dem Kopf der Träger oder mit Flußkanus von der Küste zu den 
Gruben geschafft werden konnten. Das Risiko, daß Maschinenteile die 
Minen nicht erreichten, war so groß, daß einzelne Teile meist dreifach 
bestellt wurden, damit jedenfalls eine vollständige Maschinenanlage ein- 
traf. Unter diesen Umständen hielt man die ersten Abschnitte des Bahn- 
baus für gerechtfertigt. Man rechnete mit der Einfuhr. von Bergbau- 
maschinen, Kohle und Konserven, hoffte auf die Ausfuhr von Gummi, 
Mahagoni und Palmprodukten, an Kakao dachte man nicht, und Manganerz 
war noch unbekannt. Im Jahr 1904 wurden 24300 t an Frachtgut be- 
fördert, 1905 bereits 89634 t sowie 23412 Personen. Von den Gesamt- 
einnahmen in Höhe von 148097 t fielen 113394 £ auf den Güter- und 
21 475 £ auf den Personenverkehr. Der Prozentsatz der Ausgaben zu den 
Einnahmen war 61,7”. Der Reinertrag des Anlagekapitals betrug 3,18 %. 
Im Jahr 1905 baute die Prestea Railway Co., Ltd., eine Schmalspurbahn 
von Tarkwa nach Prestea, 18 Meilen. 1912 wurde die Linie Accra—Mango- 
ase, 39 M., in Betrieb genommen, bis 1923 war eine durchlaufende Ver- 
bindung Acera—Kumasi, 192 M., hergestellt. 1923/24 wurde die Linie von 
Huni-Valley nach Kadde, 120 M., erbaut, ferner die kurze, 5 Meilen lange 
Zweiglinie von Takoradi-Junction nach dem neuen Hafen Takoradi. In 
den Jahren 1912 und 1916 entstanden die kurzen Zweiglinien Sekondi— 
Inchaban und Acera—Weshiang, (10 Meilen in 2’ 6”-Spurweite). 

In dem mit dem 31. März 1929 endenden Rechnungsjahr betrug die 
sesamte Kapitalanlage der Regierungsbahnen 12651 547 
Pfund Sterling, die Bruttoeinnahmen beliefen sich auf 1 242 947 £, 
die Betriebsausgaben auf 598381 £, so daß 644566 £ an Rein- 
einnahmen verblieben. 

Die Wirtschaftsdepression, das Sinken der Weltmarktpreise für 
Kakao sowie eine scharfe Herabsetzung der Frachttarife im November 
1929 lassen den Jahresbericht derRegierungsbahnen der 
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Goldküste für 1929/30 (31. März 1930) weniger günstig erscheinen als 
im Vorjahr. Die Gesamtlänge des betriebsfähigen Netzes beträgt 
500 engl. Meilen. Der Personenverkehr ging um 28438 Personen 
auf 1846546 zurück und brachte 268885 £ an Einnahmen, d. h. 4,ss % 
weniger als im Vorjahr. Der Güterverkehr weist zwar infolge 
Steigerung der Manganerztransporte um 136 705 t eine Mengenzunahme 
auf, dagegen gingen die Frachtmengen an Kakao um 26165 t und die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr insgesamt um 50 843 £ zurück. Die Rein- 
einnahmen betrugen 539323 £, die Verzinsung des Anlagekapitals 
(12 651 547 £) 5,87 %. 

Im ganzen betrachtet hat der Bahnbau in Nigerien und der 
Goldküste gute Fortschritte gemacht, da aber auf je 1000 Quadrat- 
meilen in Nigerien bisher nur 21,7 Meilen und in der Goldküste 
(einschl. Ashanti und den Northern Territories) 15,7 Meilen an Bahnen 
fallen, bleibt viel Raum für weitere Entwicklung. W. Paschen. 
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I. Allgemeines. 


Die Schweizerischen Bahnen wiesen im Jahr 1928 die besten bisher 
erzielten Betriebsergebnisse auf. Die Einnahmen aus dem Personenver- 
kehr haben sich gegenüber 1927 um 6,ı %, diejenigen aus dem Güterver- 
kehr um 5,4 % erhöht. Der Überschuß der Betriebsrechnung ist um 28 Mil- 
lionen Fr. oder um 17,3 % größer geworden. Die Betriebsausgaben nahmen 
nur um 3,5 Millionen oder 1% zu. Die elektrische Zugförderung ist auf 
3861 km oder 66,3 % der Betriebslänge aller Bahnen ausgedehnt worden. 

Über den Güterverkehr mit dem Ausland in den letzten Jahren 
geben folgende Zahlen Aufschluß: 


l; ) Binfahr Ausfuhr, | Durchfahr 
Jahr | 
t t t 

1913 8 000 753 884 463 1529 335 
1925 6 903 642 821 464 2514 105 
1926 7135074 | 856 331 2 813 001 
1927 7 323 987 1035785 | 3205675 
1928 7 878 981 971355 | 83531490 


Die Fahr- und Verkehrsleistungen der Vollspur-, Schmalspur- und 
Zahnradbahnen haben in den letzten Jahren betragen: 


aaa aaa Iaa Iai Iiii IŘ IaasassssaassasaesaiŘiħŘħŘħħioImooos 


Jahr | Zug- für | Personen- für | Gütertonnen- | für 

| kilometer 1 Bahnkm kilometer |1Bahnkm| kilometer 1Bahnkm 
1913 | 51 720 317 10 349 2 690 840280 | 538448 || 1457799343 | 291 712 
1925 || 47848 556 8515 2 827 205 498 | 520 856 1 904 438 500 | 350 855 
1926 || 49779 587 9 076 2 812 142 080 | 512 697 1812 454 474 | 330 438 
1927 || 51211107 9431 3.025 323 980 | 557.150 || 2.004.869 400 | 369 221 
1928 || 53 654 825 9887 | 3233 792 005 | 595 871 2 223 085 644 | 409 634 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 Seite 463 ff. Die Angaben sind der 
vom Eidgenössischen Post- und Eisenbahndepartement herausgegebenen schwei- 
zerischen Eisenbahnstatistik — Bd. L. VI Bern, April 1980 — entnommen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1981, 30 
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Die Einwirkung der Wirtschaftsverhältnisse auf die Betriebs- 
rechnung der Bahnen ist aus folgender Vergleichung zu ersehen: 


Betriebseinnahmen 


1913 1925 1926 1927 1928 
Beträge in 1000 Fr. | 


Bundesbahnen .. . oo ooon || 212721 | 385942 | 376079 | 395525 | 420168 
Dimrin s sR Aaa dre % = — —2,6 5,2 6,2 
Übrige Normalbahnn . . ...... | 18671 | -33954 | 33303 | 34662 | 35658 
Be e e eane e aei si ana A % —— _ —1,7 4,1 2,9 
Schmalspurbahnn ......... | 22170 | 38477 | 37097 | 39461 | 41842 
ED RAS rc ie E % — SESA MER 6,4 6,0 
Zahnradbahnen . .. 22222... | 4846 | 6373 |. 5667| 6276| 694 
Tiarens cr Free gern eS % — — —11,1 10,7 10,7 
Straßenbahnen Er VIn 2.2.2... 18373 | 42973 | 43412 | 4497 | 474683 
a E EN AEA % — 1,0 3,5 5,6 
Sa eis ee n res wär apa = | 2866| 4524| 4416| 4688|. 5025 
IE ET FE % — — —2,3 6,2 7,2 

zusammen . . .|| 279147 | 512243 | 499974 | 525 559 | 557100 
en NE ES ER A | = == —2,3 5,1 6,0 


Betriebsausgaben | 
Beträge in 1000 Fr. | 


Bundesbahnen" EIBRTIUN. io e NE 142 406 | 276 071 | 266153 | 267051 | 268 560 
ET STR APA EANAN E A Al — —- —3,6 0,3 0,6 
Übrige Normalbahnen . . . .. |. 18785 | 26759 | 26616 | 26569 | 26459 
Differenz - RE UHE ) 5» JA — — —0,7 —0,2 —0,4 
Schmalspurbahnen ......... I 14215 | 26296 26 303 26 579 27 266 
PrE e a INER NS % eh. 0,0 1,0 1,7 
Zahnradbahnn . . - - -»...... 2355| 3579| 3499 | 3459 | 3554 
Eaton te 0 2, 2005 ons ee Zii a — —2,2 —0,1 2,7 
DIRBREHDANDEN. es aset oa a A | 14987 36 327 36 765 37 659 38 837 
DNS anasan % -- — 1,0 2,4 3,4 
SOHDABNEN. -tuanai NES: n: «le o l || -1581 2784 2 819 2.928 3154 
DEIN. IR o TARER % = — 1,0 3,9 7,7 

zusammen . . .|| 189259 | 371 816 | 362155 | 364245 | 367 830 
Mas SOSE FORT MAG % _ =- 2,6 0,8 | 1,0 
Betriebsüberschüsse 
Beträge in 1000 Fr. 
KOAD- Bahnen. ses 82x96 "euere 89888 | 140427 | 137819 | 161314 | 189270 
ee N ER % — = —1,9 | _ 170 17,3 
| 
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II. Statistische Ergebnisse. 


1. Längen. 
Bestand 
Ende 1927 | Ende 1928 
IL 
Bezeichnung der Bahnen Baulänge ge | Baulänge eh 
1. Haupt- und Nebenbahnen: | km | km km km 
a) Vollspurbahnen: E | he 
@) Schweizerische Bundes- | 
a RER r HEN 2 809,796 2 867,670 2 809,740 2 867,669 
B) die übrigen Bahnen . .. 779,401 816,122 779,401 816,122 
b) Schmalspurbahnen . .... 1 615,442 1 636,849 1 613,976 1 635,215 
c) Zahnradbahnen ....... 109,482 109,288 109,482 109,288 
2. Drahtseilbahnen . . . ...-. 49,424 48,831 50,996 50,390 
3. Straßenbahnen ........ 507,222 505,090 50 ,956 499,954 
4. Vollspurige Bahnstrecken im Be- 
trieb ausländischer Unternehmun- 
TE EEE A E REN 53,685 
im ganzen 5 917,057 6 037,535 5 914,841 6 032,323 
Davon gehen ab: 
die wegen Mitbenutzung doppelt 
gerechneten Strecken ..... . — 158,262 — 158,164 
im Ausland liegend. . ...... 46,706 54,877 


mithin Länge sämtlicher dem öffent- 
lichen Verkehr dienenden Eisen- 
bahnen der Schweiz 


JERC N 


5 870,351 


5 824,396 5 873,787 
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Hiervon waren mit zweigleisigem Oberbau versehen oder elektrisch 
betrieben: 


[ Betriebslänge 
Bezeichnung der Bahnen. I zweigleisig in elektrischem Betrieb 
1. Haupt- und Nebenbahnen: | 1927 1928 1927 1928 

a) Vollspurbahnen: | pm km km km 


a) Schweizerische Bundes- 


AT ri DE OTE 977,421 977,421 1 496,356 1 672,821 

a) die übrigen Bahnen . . . || 27,167 27,167 358,811 410,008 

b) Schmalspurbahnen .... . 5,141 5,144 1 241,842 1 240,208 

c) Zahnradbahnen ....... 1,890 1,890 66,854 66,854 

2. Drahtseilbahnen ........ - — 42,076 43,635 
3. Straßenbahnen .....».. 191,324 194,765 504,639 499,503 


4. Vollspurige Bahnstrecken im Be- | 
trieb ausländischer Unternehmun- 
BE SEELE een anal BAERT 25,851 25,851 1,189 | 1,189 


zusammen . . . || 1228,797 1 232,238 3 711,267 3 933,718 


Davon gehen ab: 
die wegen Mitbenutzung doppelt 


gerechneten Strecken . .... . — — 40,375 40,277 
die im Ausland liegenden Strecken. 16,040 16,040 38,357 32,790 
mithin im ganzen . . . || 1212,77 | 1216,198 || 3682,555 | 3 860,646 


Die nachstehenden statistischen Mitteilungen beziehen sich auf die 
Haupt- und Nebenbahnen (Vollspur-, Schmalspur- und Zahnrad- 
bahnen). 


2. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


1927 1928 
Es waren am Jahresende im Bestand: — L 
Dampflokomotiven . . . vr...“ Stück 901 830 
für 1 Bahnkilometer . e. r eaS a er 0,40 0,41 
Elektrische Lokomotiven . . .. ->> hr 483 535 
für 1 Bahnkilometer . >.. <s. =». m 0,16 0,16 
Personenwagen! e e o o cr. 00.0. m 5281 5291 
ee a ER E s 15 552 15 629 
TIERE ee a er 276 318 277 690 
durchschnittlich für 1 Achse . . .. . Plätze 17,8 17,7 
Lastwagen? (Gepäckwagen, gedeckte und 
offene Güterwagen). . -es e- Stück 22 156 21 878 
HAN EENE EATER IIR, „Te. K 45 253 44 745 
„ einem Ladegewicht von. ....... t 292 103 | 288 855 
durchschnittlich für 1 Achse ....... t 6,5 6,5 


1 Mit Motorwagen. 
2? Ohne Dienstwagen. 
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Die Leistungen der eigenen Betriebs- 
mittel auf eigener und fremder Bahn ergeben 
nachstehende Zahlen: 


Es wurden geleistet: 


Lokomotivkilometer: 


a) von Dampflokomotiven 
durchschnittlich für 1 Lokomotive 
b) von elektrischen Lokomotiven 
durchschnittlich für 1 Lokomotive 


Achskilometer: 
a) von Motorpersonenwagen 
durchschnittlich für 1 Achse 
b) von Motorgepäckwagen 
durchschnittlich für 1 Achse 
c) von Personenwagen 
durchschnittlich für 1 Achse 
d) von Güterwagen 
durchschnittlich für 1 Achse 


RE EIN A a ut ee 


bro je Mil) ae, je 
CE ETE INS > 
o a et 
oeus Po oe a. © o ore 


Von eigenen und fremden Betriebs- 
mitteln wurden auf eigener Bahn geleistet: 

a) Lokomotivkilometer von Dampflokomotiven 
b) Lokomotivkilometer von elektrischen Loko- 

rurea RAA a AA T o a E 
c) Personenwagenachskilometer! 
d) Lastwagenachskilometer? 
e) Postwagenachskilometer 


von den Wagen c bis e zusammen . . 


E RER ATOPO 
E ale all aY 


vn wie ee 


Zugkilometer: 
in Personenzügen ohne und mit Güterbeförderung 
in Güterzügen mit Personenbeförderung . . . 
in reinen Güterzügen 


Auf 1 Bahnkilometer durchschnittlich: 
Zugkilometer 
Achskilometer 

und zwar: 


von Personenwagen! 
„ Lastwagen? 


Woie ati gie; p /9 wm O. DO 


1 einschl. Motorpersonenwagen. 
? einschl. Motorgepäckwagen. 
3 ohne Dienstwagen. 


459 
1927 | 1928 
j 

24 905 180 20 536 372 
26 788 24 124 
25 017 932 31 010 102 
54 434 60 343 
36 670 447 40 921 992 
27 239 27 876 
1 648 884 6 072 306 
17 248 40 699 
478 527816 | 524737521 
| 34.037 36 952 
451 558 161 455 793 855 
10 596 10 846 
| -24 858 632 20 385 180 
| 24989777 31 004 664 
| 549113 025 587 321 487 
823 933 552 884 280 690 
49862204 | 52 365 906 
1 422 908 781 1 523 968 083 
39 362 296 41 104 264 
1018375 979 757 
10 830 436 11 570 804 
51 211 107 53 654 825 
9431 9887 
262 046 280 813 
| 101 126 108 222 
151 737 162 942 
9183 9649 
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1927 | 1928 
Die durchschnittliche Zusammensetzung der Züge 
ergab: 
an Personenwagenachsn ....... Stück 10,72 10,95 
„ Lastwagenachsen .......:= g 16,09 16,48 
» Postwagenachsen .... 2.2... S 0,97 0,98 
überhaupt Achsen . . . p 27,78 | 28,41 
An Tonnenkilometern (totes Gewicht und Nutz- 
gewicht!) sind geleistet: 
inanin dereen aa ce zei E tkm 13 667 189 160 14 759 860 570 
auf 1 Bahnkilometer ......... i 2 516 978 2 719 709 
inzupkllambter" 2,2 us za. 8 ce Pr 266,9 275,1 
In Prozenten des Gesamtgewichts kommen: 
auf Nutzgewicht r . 2 2... 000%. % 16,8 16,7 
EHER NGSWIORE, 10) = aan vonse. rs De T 83,7 83,8 
Zahl der täglichen Züge über die ganze Bahn: 
HEDOERATIE pennin Bee on ae roe BL e la 25,84 27,01 
davon: 
Personenzüge mit und ohne Güterbeförderung. 19,86 20,69 
Güterzüge mit Personenbeförderung . .. . - 0,51 0,49 
Rano (Gütersiger.. Su ah pre ei Same 5,47 5,83 
3. Verkehr. 
a) Personenverkehr: 
Anzahl der beförderten Reisenden . ...... 159 137 464 168 087 029 
davon in “L BIN. MEER. % 0,3 0,3 
= a k a Fe a ig 2 4,2 4,2 
n TE a N "m 88,5 88,5 
À „ der Einheitsklasse . . . .... N 7,0 7,0 
Anzahl der geleisteten Personenıkm ...... 3 025 323 980 3 233 792 005 
durchschnittlich für 1 Bahnkm ....... 557 150 595 871 
. Jeder Reisende durchfuhr durchschnittlich . km 19,0 19,2 
Mittlere Ausnutzung der Plätze . ..... % 30,9 31,1 
b) Güterverkehr: 
Gesamtgewicht aller beförderten Güter (einschl. 
Gepäck, Tiere und Poststücke) ... . .. t 24 335 568 25 564 098 
davon Güter aller At . 22.2...» = 23 733 071 24 940 720 
Poststücke über 5 kga . - e o eeel 3 131 042 139 998 
ET er Er i 227 651 226 247 
TI Mena. cr enene S 243 904 257 133 


ı Das Nutzgewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Gepäcks, 
der Tiere, Güter und Poststücke. 
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1927 B 1928 
Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer: Bi 
UDSINAUNE EE a tkm 2 004 869 400 2 223 085 649 
auf 1 Bahnkilometer . .. AR A. ote o , 369 221 409 634 
davon Güter aller Art ... 2.2... a 1 968 684 418 2182 367 267 
Poststücke über 5 kg. . <I .... re 14 233 021 15 037 515 
En n A 2. RE ee, A N 11 694 633 11 809 026 
LAT ee Ab AS, ne een | 10 257 328 13 871 836 
Jede Tonne Gut durchfuhr durchschnittlich . a | 82,4 87,0 
Mittlere Ausnutzung des Ladegewichts . . . % | 35,4 36,9 
Von den beförderten Gütern kommen: | 
sut Bigat. ei e an Dhaai Kes t | 162 999 166 352 
„ Frachtgut | 
0 ee A E yr IR 1 529 686 1572522 
b) Wagenladungen (Allgemeine Klassen = 
aee A a Maren 7 4 259 021 4 662 888 
n. Ausmahmetärtte . 2. aiea Sea AR 17 781 365 18 538 958 
zusammen . . y 23 733 071 24 940 720 
Im Tierverkehr ergab sich eine Gesamtbeförderung || 
von Wohle. 4-5; emule Stück 1490 157 1562 293 
mit einem Gewicht von . 2... 2... t 243 904 257133 
„einer Leistung von.......%. tkm | 10 257 328 13 871 836 
4. Finanzielle Ergebnisse. 
Betriebseinnahmen: 
aus dem Personenverkehr ....... Fr. 186 424 627 197 787 730 
Ras a Gtervarkahet:: 7.0. sda h er 261 232 508 275 424 408 
Verkehrseinnahmen . . . JES. o 2... r 447 657 135 473 212 138 
Verschiedene Einnahmen ........ s 28 266 888 31 400 016 
— 
zusammen Betriebseinnahmen . . .... 5 475 924 023 504 612 154 
und zwar: 
für 1 Bahnkilometer .... 2.2... Fr. 7647 92 982 
„lazugkilometerie. -» 23... 08. M 9,29 9,40 
selsAchskilometer +... sao s a cts. 33,5 33,1 
Von den Verkehrseinnahmen kommen: 
auf Personenverkehr . . . .. onse % 41,6 41,8 
„Güterverkehr . OR 5 58,4 58,2 
In Prozenten der Betriebseinnahmen kommen | 
auf Verkehrseinnahmen ........ j 91,1 93,8 
Verschiedene Einnahmen . . 2.2.2.2... s 5,9 6,2 


t Mit Gepäck, Vieh und Post. 
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Die Personenverkehr Güterverkehr 
Verkehrseinnahmen Se m m nn 
ergaben für | 1927 1928 1927 1928 
1 Bahnkilometer . . . .... Fr. 34 332 36 445 48109 50 751 
1 Achskilometer . ...... Cts. 34,0 33,7 29,9 28,8 
1 Personenkilometer . ... . A 6,2 6,1 — — 
1 Tonnenkilometer . . .. . „|| _ — | 13,0 | 12,4 
1927 1928 
Im Personenverkehr kamen (in Prozenten der Ge- 
samteinnahme): 
ur a en. % 4,5 4,4 
BT | ER o a x. 17,8 17,4 
BERNER) 46:1. 0 E R. E 73,4 73,9 
oe Siiüinheitaklasse =) SER. cm Š 4,3 4,8 


Die Betriebsausgaben stellten sich wie folgt: 


Es betrugen 
die reinen Betriebskosten . . ...... Fr. 289 855 610 289 280 857 
verschiedene Ausgaben! . ©... an 5 33 801 487 36 558 122 
Gesamtausgaben . . . „ 323 657 097 325 838 979 
in Proz. der Betriebseinnahme ..... % 68,0 64,6 
Von den Betriebsausgaben kommen: | 
auf allgemeine Verwaltung ....... % 3,3 3,4 
» Bahnunterhaltung und Bewachung . . „, 16,1 16,1 
» Stationsdienst und Zugbegleitung . . „, 34,3 34,1 
„ Fahr- und Werkstättendient .... „ 35,9 35,2 
„ verschiedene Ausgaben . ...... = 10,4 11,2 


Die Betriebsausgaben ergaben: 


für 1 Bahnkilometer .......... Fr. 59 606 60 040 
E aT L Ta. u: A de 3 6,32 6,07 
a E AODEM a SE e o.e Ina Cts. 22,8 | 21,4 
Der Betriebsüberschuß ergab: 
RHERBRIE ale ie Sana a les Fr. 152 266 926 | 178773175 
für 14Bahnkilometer ..... 2.2... in 28 041 32 942 
„ luplalameter. ara sum alias s si 2,97 3,83 
E E E TS a. Ae A O N a Cts. 10,7 11,7 
in Proz. der Betriebseinnahme ..... % 32,0 35,4 


t Für Pacht und Mietzinsen, Verlust an Hilfsgeschäften, sonstige Ausgaben. 
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5. Unfälle. 
1927 1928 
Es betrug EN an 
die Zahl der Entgleisungen . . . o os -> 85 60 
» n» p» Zusammenstöße . . srie eiie ien < 40 45 
s sonstigen Unfälle»... o e.: 407 484 
überhaupt . 532 589 
tin ll -—— 
1927 | 1928 
Es wurden | 
getötet verletzt | getötet verletzt 
en en] 
ERS AT 11 | 52 13 46 
Bahnbedienstete . <- -= -= -+ 24 271 | 25 349 
sonstige Personen . ... -s> 37 43 34 41 
S E ————— 
| 
zusammen 72 | 366 72 | 427 
ÜBER ae || e e 
438 499 
außerdem durch Selbstmord und 
Selbstmordversuch . . .» +» » 29 | 1 34 2 
——  —— — MP 
30 36 
Reisende: 
auf 1000000 Reisende 0,07 0,33 0,08 0,27 
„ 10000000 Personenkm . 0,04 0,17 0,04 0,14 
Bahnbedienstete: | 
auf 100000 Lokomotivkm 0,04 0,44 0,04 0,58 
» 1000000 Achskm ....- 0,02 0,19 0,02 0,22 
Dritte Personen 
auf 100 Bahnıkm .... 2...» 0,68 0,79 | 0,63 0,76 
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6. Personal. 


1927 1928 
Zahl der im gesamten Betriebsdienst beschäftig- | 
ten Personen im Jahresdurchschnitt: 
bei der allgemeinen Verwaltung . . ..... 1 332,0 1 340,5 
„ der Bahnunterhaltung und Bewachung . . 7 596,0 7 394,7 
„ dem Stationsdienst und der Zugbegleitung 19 591,0 19 562,2 
„ dem Fahr- und Werkstättendienst . . . . 7411,5 7 265,2 
SSHHIHEBSEHSDORT on. we ae e ON aSo sera | 4 506,0 4 268,0 
überhaupt . . . 40436,5 | 39830,6 
außerdem noch bei Nebengeschäften . .. .. peren BB NE > 
insgesamt . . . 40 671,5 40 055,1 
Auf 1 Bahnkilometer kommen im Betriebsdienst 
beschäftigte Personen. . . e e o une.» 7,4 7,8 
| 


Nitschke. 


Die Schweizerischen Bundesbahnen 
im Jahr 19291, 


A. Allgemeines. 

Das Jahr 1929 brachte in der günstigen Entwicklung der Betriebs 
ergebnisse der Schweizerischen Bundesbahnen, die seit 1927 eingesetzt 
hat, weitere Fortschritte. Verkehrsmengen und Verkehrseinnahmen 
waren größer als im Vorjahr, das bereits Rekordziffern aufgewiesen 
hatte. Dieser befriedigende Abschluß des Geschäftsjahrs ist im wesent- 
lichen auf die ungestörte allgemeine Wirtschaftslage zurückzuführen, 
deren sich die Schweiz, im Gegensatz zu anderen Ländern, auch im Jahr 
1929 wieder erfreuen durfte. 

Im Personenverkehr ist die Zahl der Reisenden auf 126,6 Mil- 
lionen angewachsen. Gegenüber dem Jahr 1928 bedeutet dies eine Zu- 
nahme von 6,5 Millionen Reisenden oder 5,7 %. Verglichen mit den letzten 
Vorkriegsjahren weist das Jahr 1929 32 Millionen Reisende oder 33,8 % 
mehr auf. Dieser Verkehrszuwachs erscheint in noch günstigerem Licht, 
wenn man bedenkt, daß die Bevölkerungszahl in der Schweiz in diesem 
Zeitraum nur um 4, % gestiegen ist, und daß infolge des Automobilver- 
kehrs viele frühere Eisenbahnreisende auf die Straße abgewandert sind. 

Der Gesamtgüterverkehr hat gegenüber dem Jahr 1928 eine 
Erhöhung von 19,0 auf 19, Mill. t oder um 3,7% erfahren. Gegenüber 
dem letzten Vorkriegsiahr ergibt sich eine mengenmäßige Erhöhung um 
4,7 Mill. t oder 31,3%. Die Zunahme des Güterverkehrs im Jahr 1929 
ist im wesentlichen als Folgewirkung der günstigen Entwicklung der 
Konjunktur zu betrachten. 

Infolge des Verkehrszuwachses im Personen- und Güterverkehr 
haben sich die Transporteinnahmen um 10,2 Mill. Fr. oder 2,6 % 
erhöht. 

Den gesamten Betriebseinnahmen im Betrag von 431,4 Mill. Fr. stehen 
Betriebsausgaben in der Höhe von 280,4 Mill. Fr. gegenüber, so 
daß sich ein Überschuß der Betriebseinnahmen von 151 Mill. Fr. ergibt. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929 S.1485 ff. Die Angaben sind ent- 


nommen aus dem Geschäftsbericht der Schweizerischen Bundesbahnen für das 
Jahr 1929, 
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Dieser Überschuß ist um 632 000 Fr. geringer als im 


Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahr 1929. 


Jahr 1928, das gegen- 


über 1927 einen um 23,ı Mill. Fr. größeren Einnahmeüberschuß aufzu- 


weisen hatte. 


Diese Zahlen lassen erkennen, daß im Jahr 1928 aus den 


vorhandenen Anlagen und Einrichtungen der größtmögliche Nutzeffekt 
erzielt worden war, und daß weitere Zunahmen der Betriebs- und Ver- 
kehrsleistungen in der Zukunft auch höhere Betriebsausgaben verur- 


sachen werden. 


B. Statistische Angaben. 


1. Längen. 


Baulänge 


. Eigenes Netz: 
a) Normalspur 
b) Schmalspur (Brünig) 
Zus. I. Eigenes Netz . 


2 809,740 
72,282 


2 882,022 


2 809,740 
72,282 


2 882,022 


Betriebslänge 


2 853,903 2 853,784 


73,852 
2 927,755 


2 927,636 


II. Gepachtete Linien .... „ 13,235 13,235 13,766 13,766 
III. Betriebene Linien „|. 96,999 96,999 99,922 99,922 
Zus. km || 2 992,256 | 2 992,256 3 041,413 | 3 041,324 
_ 
An zweigleisigen Strecken | Elektrisch wurden 
waren vorhanden betrieben 
1928 |; 1989 | mes 1929 
I. Eigenes Netz: = T = 
a) Normalspur...... km 977,421 992,418 1 672,821 1 672,321 
b) Schmalspur ..... . z — | — — | — 
Zus. I. Eigenes Netz . . . km 977,421 | 992,418 1 672,321 1 672,321 
II. Gepachtete Linien . ss u — -- —- 
III. Betriebene Linien ax 19,068 19,068 13,236 13,236 
Zus... ...km | 996,489 | 1 011,486 1 685,557 | 1 685,557 
2. Finanzielle Ergebnisse. 
nn a a 
| 198 | 1m 
Betriebseinnahmen: 
I. aus dem Personenverkehr . ........ Fr. | 151367138 | 156241518 
DEE AD Genkokverkehr:. 7, U. EN ME, A 12 654 396 12 758 563 
eS AVK s a aaa Some eSa 5 6 274 649 6 239 059 
Mina 39 Oitarakhr r anri at ä 221 367 779 226 706 113 
Summe der Transporteinnahmen . . . Fr. || 391 663 962 401 945 253 
V. Verschiedene Einnahmen . . ........ Fr. 28 503 847 29 412 619 
Summe der Betriebseinnahmen . . . Fr. | 420167809 | 431357 872 


1 einschl. Militär- und Posttransporte sowie taxierte 


Dienstsendungen. 
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Von den Betriebseinnahmen kommen: 


auf 1 Betriebskilometer... 2.222. .2.. Fr. 
sk Zmpkilomater. 7, 32. s 22 af... e > 
» 1 Wagenachskilometer . -.... o o oos Cts. 
Von den Transporteinnahmen kommen: 
e T A AE mie ee ie Fr. 
» 1 Wagenachskilometer .. © > oge > o >r Cts. 


Die Transporteinnahmen betrugen für 


A Bannon etor e a ea ©, ale aia ae are Fr. 
AL POrBOn irsko tir ten. aaa fa ds i 

K Pesononkilometa kenne ee Cts. 
aa T A Nea a Fr. 
1 Lastwagen-Achskilometer 1. . . . a... Cts. 
I Tommenkilometer.. Arai. a a E eieo a 

PASTA AN AA EN ST Fr. 


Im Personenverkehr kamen (in Prozenten 
der Gesamteinnahmen): 


I ER FT Tee ER % 
n ” II. BE oe ee. o i oo ee sie ee Fr} 
Sya A EE A EA OR 02: Selle ee ge 5 


DieBetriebsausgaben betrugen für: 


I. allgemeine Verwaltung .. . . <.. e.o Fr. 
II. Unterhaltung und Bewachung der Bahn . . . „ 
IM. Stationsdienst und Zugbegleitung . . . . . - = 
IV. Fahr- und Werkstättendienst . . . .. . » - n 
V. verschiedene Ausgaben . . 222.222... a 
Summe der Betriebsausgaben . . . Fr. 

— 


! Gepäck und Tiere inbegriffen. 
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1928 | 1929 
142 817 146 620 
11,43 11,10 
31,4 50,1 
133 128 136 623 
29,25 | 28,05 


Personenverkehr 


1928 


5,50 


1929 


51450 53 107 
1,26 | 1,23 


| 5,32 


Güterverkehr 
(ausschließlich Gepäck u. Tiere) 


1928 1929 

75 244 77 059 
27,99 26,74 
10,78 10,37 
11,82 11,72 


1928 


T 664 347 
42 951 888 
96 472 149 
92 520 280 
28 951 411 


| 268 560 075 


| 1929 


7 928 260 

47 871 748 

99 645 273 

93 784 266 

| 81152484 


280 382 031 
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Von den Betriebsausgaben kommen: 


BURCEOBELHFOHEKIIOMERRT ne nie. wiesen te eiie Fr. 
WELTINPRNOMELEr En ee te ehe OOO > 
» A Wagenachskilometer .... 0... Cts. 


Der Überschuß der Betriebseinnahmen 
ergab: 


en ee OR en aa a Se. ms, ae Te Fr. 
für 1. Betriebskilometer.. ..-.- - - » = a0» 
m WARnekdlomeber. nen wi eeo es ea anina X 
EE IAN SI a- LER E O O. Cts. 
i Ausgabe 
Verhä = iobessdD „une aari 
erhältnis von Ei : (Betriebszahl) 


3. Betriebsmittel und deren 
Es waren im Bestand: 


A. Normalspuriges Material. 
Dampflokomotiven Jez- < o = 21 » 2% 200- Anz. 
Elektrische Lokomotiven und Triebwagen ... „n 

Zus. Lokomotiven und Triebwagen . . . Anz. 
JPEFBODORWBSOHE N nee en ee a ER 5 


WIE Achsen ad u u le ae he 
SENIDEDIBIBEN. oiea eann y e e a e Plätze 
Durchschnitt für 1 Achse... . . ee 
Bahneigene Gepäck- u. Güterwagen? . . . ... Anz. 
SNO . ea EI" 2 N ea a 
„ einem Ladegewicht von. ....... - t 
PIIVREWSRUN TER eo 0.2 S Eu. Anz, 
InibniohSoniw RE se N samen 55 
„ einem Ladegewicht von. ... .. =. . t 
Gesamtzahl der normalspurigen Gepäck- u. Güter- 
WAREN". eu oa Hemer ve Lehen: a Anz, 
nik eRoksen +1; 2 Er a nein = 
„ einem Ladegewicht von...» .....- t 
Durchschnittlich für 1 Achse . ........ ar 
DISNAR u... 2.0.) or He Anz. 
E a A N EN & >> 


B. Schmalspuriges Material, 


EIOKONOUVOHD, IAT RR es Nee rare Anz. 
POrBunchWaBen/ TER EB S ee ve 
mit. Achsan nr longer. ‚> 3 
a OODE 7005 0.» Plätze 


t einschl. Motorpersonenwagen. 
2 einschl. Motorgepäckwagen. 


über die Betriebsausgaben 
rmm 
1928 | 199 
151 607 734 150 975 841 
51 532 51 317 
4,13 3,88 
11,3 10,5 
63,92 65,0 
Leistungen. 
1928 | 1929 
|) 603 571 
E 396 
986 967 
| "8442 3 438 
| 10 428 10 500 
ji 196 415 198 279 
18,8 18,0 
| 18 199 17691 
36 821 35 £05 
| 246 497 241 349 
| 1859 1885 
| 3779 3819 
27 251 27 598 
20 058 19 576 
40 600 39 624 
273 748 268 947 
6,7 6,8 
1542 1565 
3202 3259 
31 31 
110 112 
362 370 
4394 4478 
12,1 12,1 
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raen "4, 3.0.0 0 Ba 3 u. Anz 172 174 
ME Aes ul. en ee ee z 387 393 
» einem Ladegewicht von... 2..... t 1880 1900 
Durchschnittlich für 1 Achse . . 2... ... Ri 4,9 4,8 
Rollschemelwagen 2 2 2 22 22222. Anz. 35 38 
nitnAnhsen <1. bonser an. u ac A 140 152 
Diinsiwagen.. o E siora EN i 9 9 
AU I E AE E AE N A 5 18 18 


Von eigenen Lokomotiven und Triebwagen wurden auf eigenen, 
&epachteten, betriebenen und fremden Linien geleistet: 


E | He 


46 393 921 49 197 413 
46 292 47 594 


Von eigenen und fremden Betriebsmitteln wurden auf eigenen und 
Sepachteten Linien (2942 km Betriebslänge) geleistet: 


1929 


ee AAE E N | some | - 38882274 
ersonenwagenachskilometer > . . 2.2.2. 222.2... 480 612 629 514 296 563 
Tastwagenkilometer . 222 a O BAS TIT, 858 543 276 918 745 512 
Zus. Wagenachskilometer . . . || 18339155905 | 1433 042 075 
4. Verkehr. 
a) Personenverkehr., 
Anzahl der beförderten Reisenden . . . ....... 119 777 857 126 549 963 
BASON an T i Raa. ee % 0,33 0,28 
A ER REN a e., PA re i 4,77 4,79 
Èo ea Er A ER Pr 94,90 94,93 
Anzahl der geleisteten Personenkilometer . . . . . . 2750545880 | 2937 265 127 
Anzahl der Personenkilometer auf 
Ar Bahnkilomeber. c sher aa S a ee ee 934 924 998 391 
1 Personenwagenachskilometer . . . . ooon ono 5,72 5,71 
Anzahl der Reisenden auf 1 Bahnkilometer . . . . . 40 718 43 015 
Jeder Reisende durchfuhr durchschnittlich . . . . km 22,96 23,21 
GAVONANU EI. Klansa on. acs, e ENSE ai S ss 122,12 124,26 
a ABTEI Wise Ln Si 55,52 55,84 
TEE Be ee = 20,98 21,96 
Mittlere Ausnutzung der Sitzplätze . . 2.2... % 30,60 30,50 
— —- 


! ohne Dienstzüge. 
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b) Güterverkehr. 
Gesamtgewicht aller beförderten Güter (einschließlich 


GOON OEFENT e an. 5 Ali. che: en t 19 048 896 19 675 034 
GBVONTGepBCK Te u a ee ER Sie ke nano s 155 737 154 898 
BER Güter aller: Abk < o c 2, easa lo Fars 5 18 724 224 19 349 886 
TUR EAA N, Po Stück 1 091 848 1 031 982 
mit einem Gewicht von ........ t 168 935 170 250 
Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer überhaupt tkm || 2075510928 | 2208587 658 
SERIE BERND IDmBlOr a ae are ei 705 476 750 710 
Jede Tonne Gut durchfuhr durchschnittlich ... km 109,65 113,00 
Anzahl der Tonnen: 
auf 100 C Ladegewicht 2.2... ..2 2.0. 36,25 36,04 
TE NEE 6364 | 6 577 
Anzahl der Tonnenkilometer: 
auf 1 Lastwagenachskm (einschließlich Gepäck und 
EN RR Re A Fe EEE 2,42 2,40 
M BAED NE nero we i ze noaee 697 878 | 743 068 
Von den beförderten Gütern kommen: | 
2 Page RL t 130 082 | 139 319 
EEE ER Ee m 1130113 1163 039 
„ Wagenladungen (Allgemeine Klassen- und Spe- 
MSAT) Eor a He a na ne A 3 698 044 3 571 778 
sO KAUSTIAHMELATHO PES Min nr", 2 13 462 902 | 14 135 579 
„ Militär- und Posttransporte und taxierte Dienst- | 
BETT EN ee RS = 303 083 | 340 171 
Zus. wie oben ... t 18 724 224 | 19 349 886 
5. Unfälle. 
Es betrug: | 
die Zahl der Entgleisungn . . . 2». 2..... | 22 50 
Een... VZUSEMMENSEBBO, „uns osoin eine, ein. | 34 36 
e E O UNIAO „un 3.2040 200 AAA, | 398 436 


Überhaupt . . . | 454 522 
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u —__——————__—_—_——_——————  ____ 


| ms A 1929 
Es wurden - 


| getötet | verletzt | getötet | verletzt 
| 
Badoe a eaa Eeee orain PEREI 17 | 7 | 53 
Belmbedionstete.. . nn. 0... Se > 24 304 16 338 
Sonstige Pasonen ore ee ee Il 27 16 | 26 19 
Zusammen 62 337 49 410 
Reisende | 
auf 1000000 Reisende . . . . ...2..... || 0,09 0,14 0,05 0,42 
„ 1000000 Personenkm .... 22.2... 0,0040 | 0,0062 0,0024 0,0180 
„ 21000000 Personenwagenachskm . . . . . | 0,02 | 0,04 | 0,01 0,11 
Bahnbedienstete: | | 
aut 1000000 Zigkm NE uS e | 0,64 | 816 0,40 8,58 
„ 1000000 Lokomotivkm . . . ...... | 0,52 6,60 0,32 6,90 
„ 1000000 Wagenachskm . ........ | 0,02 | 0,22 0,01 0,24 
, 100 im eigentlichen Betriebsdienst stehende | 
Beamte und Ansstellte ......... | 0,09 | 1,13 | 0,98 1,25 
6. Personalbestand. 
| 1928 1929 
Anzahl der auf dem eigenen Netz und den für Rechnung 
Dritter betriebenen Linien beschäftigten Personen . . 33 457 33 532 
davon: 
IT asp N A 27 209 27 581 
ELTHEONLRETER. 7 nee 5. U SUP A EC A 1120 1076 
I ee AE E 4 743 4517 
Eaa o a REA A rae tE Er 2 2 385 358 
Nitschke. 
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Die canadischen Staatsbahnen im Jahr 1929. 


Von 
Dr. Voigt. 


Das Netz der canadischen Staatsbahnen setzte sich im Jahr 1929 
unter Ausschluß der sogenannten Östlichen Linie und der Central-Ver- 
mont-Bahnt, jedoch einschließlich gepachteter und mitbenutzter Linien 
folgendermaßen zusammen: 


Mittolgruppe: Pi aie A noas 5 7631,31 Meilen 
Westliche Linie der Grand Trunk. . . 991,78 5 
Westliche Gruppe. . . =< = = =- > < 1094827 „ 


19 571,36 Meilen. 


Die Betriebsergebnisse zeigten im Vergleich mit 1928 folgende Ent- 
wicklung: 


1928 1929 
Roheinnahmen: $ $ 
Fracht . aT 209 439 962,97 193 653 911,18 
Personenverkehr 34 187 023,87 32 012 885,81 
Eilgutverkehr . 13 307 373,51 13 381 328,51 
Postverkehr 3 099 212,13 2 995 337,09 
Verschiedenes . 16 598 348,69 17 835 510,14 
Gesamteinnahmen 276 631 921,22 259 878 972,73 
Ausgaben: 

Streckenunterhaltung 48010 559,17 46 868 217,11 
Materialunterhaltung 47 918 238,40 48 460 840,78 
Verkehrsausgaben . . » . 7.047 167,70 7 345 710,07 
Betriebsausgaben . . 107 963 69,15 104 820 765,87 
Verschiedenes RR PA. 2 329 281,21 2 378 644,27 
Allgemeine Unkosten . . . 6 785 668,17 6 904 941,28 

davon ab auf Anlagenkonto 

fallende Betriebskosten . 1 806 264,12 1 962 226,97 
Gesamtausgaben 218 248 343,68 214 816 892,41 
Reineinnahmen £ 58 383 577,59 45 062 080,32 
Botriebezahl!" N... 54: Finn 78,89 % 82,66 % 


3 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 197. 
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Wenn man alle festen Kosten und die an die Regierung fälligen 
Zinszahlungen berücksichtigt, betrug der Verlust für 1929 40933 994 $, 
während der Verlust für 1928 24 730410 $ betrug. Das Anwachsen des 
Verlustes wird zum Teil auf den Einnahmeausfall und zum Teil auf die 
Erhöhung der festen Kosten zurückgeführt. 

Die Roheinnahmen gingen um 16752948 $ oder um 6% zurück, 
Dieser Rückgang war eine Folge sowohl der verminderten Ernte in den 
Prärieprovinzen als auch der allgemeinen Wirtschaftslage. Von dem 
Rückgang in den Roheinnahmen fielen auf den Getreideverkehr allein 
15509311 $. Die allgemeine Wirtschaftslage war gekennzeichnet durch 
einen Rückgang der Effektenkurse und eine allgemeine Geschäftstille 
im letzten Halbjahr. Es wird jedoch angenommen, daß es sich hierbei 
nur um vorübergehende Erscheinungen handelt. 

Die Ausgaben konnten um 3431 451 $ oder um 1,6 % gesenkt werden, 
obgleich die Strecken- und Materialunterhaltung im ersten Halbjahr die 
Aufwendung großer Mittel erforderte, und obwohl im Mai—Juni Lohn- 
erhöhungen eintraten, 

Den Rückgang des Getreideverkehrs zeigen folgende Angaben be- 
sonders deutlich: 

Die gesamte canadische Ernte des Jahrs 1929 wurde auf 501 206 000 
bushels? geschätzt. Das bedeutet ein Zurückbleiben hinter der Ernte von 
1928 um 56%. Im Jahr 1929 verkehrten auf den Linien der Staatsbahn 
84 254 oder 46 % Getreidewagen weniger als im Jahr 1928. Der Rück- 
Sang des Getreideverkehrs fiel hauptsächlich auf folgende Stationen: 


Port Arthur—Fort William . . . . . 69218 ( 48%) 
Vancouver . . nienean 10.898 .( 84%) 
iVigtoris;u „Vz zanss eu, EV Fe 112 (100 %) 
Piinse-Ropert. osason oeie amain mar eA OI, (805%). 


Die Einnahmen aus dem Einfuhrverkehr nahmen um 166% zu. 
Canada hat im Berichtsjahr ein Handelsabkommen mit Westindien ge- 
troffen. Dieses Abkommen ermöglichte es zum erstenmal, im größeren 
Maßstab Bananen auf canadischen Staatsschiffen aus Westindien ein- 
zuführen. Für diesen Verkehr wurden 1100 Wagen von Montreal und 
136 von Halifax benötigt. In dem Jahresbericht der canadischen Staats- 
bahn wird der Hoffnung Ausdruck gegeben, daß in Zukunft ein 
ähnliches Abkommen auch für andere Bodenerzeugnisse Westindiens 
zustande kommt. 

An Farmländereien wurden 71131 acres? zu einem Durchschnitts- 
Preis von 13,70 $ je acre verkauft, gegenüber 85 230 acres zu durchschnitt- 


t 1 bushel = 36.5 1. 
2 1 acre = 40,47 ar. 


31* 
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lich 14,46$ im Jahr 1928, ebenfalls eine Folge der ungünstigen Ernte in 
den Prärieprovinzen. 

Die industrielle Entwicklung Canadas kommt darin zum Ausdruck, 
daß im Bereich der Staatsbahn 369 industrielle Unternehmungen neu ge- 
gründet und 193 Erweiterungen bereits bestehender Unternehmungen vor- 
genommen wurden. Die Einwanderung aus Europa zeigt im Vergleich zum 
Vorjahr einen Rückgang um ungefähr 25 %. Dieser Rückgang ist lediglich 
auf die verminderte Einwanderung aus Mitteleuropa zurückzuführen. Die 
Einwanderung aus Großbritannien nahm sogar um 17% % zu. Aus den 
Vereinigten Staaten sind besonders Familien französisch-canadischen 
Ursprungs zurückgewandert. 

Im Dezember 1928 hatte die canadische Staatsbahn-Verwaltung bei 
der Interstate Commerce-Commission der Vereinigten Staaten einen An- 
trag auf Vereinheitlichung ihres Grand-Trunk-Western-Systems gestellt. 
Am 8. November 1929 genehmigte die Interstate Commerce-Commission 
unter dem Namen der Grand-Trunk-Western-Railroad-Company die Kon- 
solidierung von zehn Eisenbahnlinien, die früher im Eigentum oder im 
Besitz des Grand-Trunk-Western-Systems und der canadischen Staats- 
bahnen in den Staaten Michigan, Indiana, Illinois und Wisconsin waren, 
einschließlich des gepachteten Teils der Chikago-, Kalamazoo- and 
Saginaw-Eisenbahngesellschaft. 

Der finanzielle Aufbau dieser neuen Grand-Trunk-Western-Rail- 
road-Company ermöglicht es der canadischen Staatsbahn-Gesellschaft, 
sich im Bedarfsfall schadlos zu halten für ihre Anlagen in Aktien, Obli- 
gationen und Kapitalvorschüssen, und sichert ihr gleichzeitig absolute 
Kontrolle über die neue Gesellschaft dadurch, daß die canadische Staats- 
bahn die gesamten Aktien der neuen Gesellschaft besitzt. Die neue Ge- 
sellschaft zahlte bereits nach Abzug aller Zinsverpflichtungen eine Divi- 
dende von 7 %, abgesehen von einem Überschuß von 1 600 000,— $, der 
auf neue Rechnung übertragen wurde. Die neugebildete Grand-Trunk- 
Western-Company ist so aufgezogen, daß sie in der Lage sein wird, 
ihren zukünftigen Kapitalbedarf durch ihren eigenen Kredit zu be- 
friedigen, so daß in Zukunft Kapitalvorschüsse oder Garantieübernahmen 
der eanadischen Staatsbahngesellschaft nicht erforderlich sein werden. 

Die Zwangsverwaltung der Central-Vermont-Gesellschaft wurde am 
81. Januar 1930 beendigt. Die canadische Staatsbahngesellschaft besitzt 
jetzt das gesamte Aktienkapital der neugebildeten Central-Vermont-Rail- 
way, Inc., während sie nur 73% des Aktienkapitals der früheren Central- 
Vermont-Company besaß. 

Auch diese Bahn soll sich in Zukunft die erforderlichen Kapitalien 
ohne Hilfe der canadischen Staatsbahn verschaffen. 
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Die sogenannten Östlichen Bahnen zeigten im Jahr 1929 einen ge- 
ringeren Verlust als im Vorjahr. Es betrugen: 


1928 1929 
$ $ 
die Einnahmen . . . s iie 27 959 347,30 30 618 007,22 
dies/Ansgaben: lc Hırzerm S 31 483 351,52 33 815 382,30 
mithin Verlust 3 524 004,22 3 197 375,08. 


Im Jahr 1929 hatte der englische Ministerpräsident Baldwin er- 
klärt, daß die Verstaatlichung der Eisenbahnen Canada einen Verlust 
von 50 Mill. $ gebracht habe. Gegen diese Erklärung nahm, wie die 
Indian Railway Gazette! berichtet, der Toronto Daily Star, eine 
unabhängige Zeitung von größter Verbreitung, energisch Stellung: 


„Seitdem die Eisenbahnen verstaatlicht wurden, haben ihre Betriebs- 
ergebnisse sich in erstaunlichem Maß gebessert. Der Betrieb hat sich so 
gebessert, daß er alles übertrifft, was im Privatbetrieb je geleistet wurde, 
als die einzelnen Linien sich noch in privaten Händen befanden. 

Noch vor wenigen Jahren konnte man davon sprechen, daß die Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen nur eine vorübergehende Maßnahme sei. 
Heute hört man nichts der Art mehr, da ein solches Gerede nicht den ge- 
ringsten Widerhall finden würde. 

Canada übernahm diese Bahnlinien, um sie vor dem Bankrott zu 
reiten. Zunächst hatte man keineswegs die feste Absicht, die Verstaat- 
lichung der Eisenbahnen als eine politische Dauerlösung anzusehen. 
Der Erfolg dieser Maßnahme ist jedoch so groß gewesen, daß kaum je- 
mand den eingeschlagenen Weg für unklug hält oder die Vorteile in Ab- 
rede stellt, die die Verstaatlichung der Eisenbahnen gebracht hat. 

In dieser Frage herrscht kein Streit zwischen den beiden großen 
politischen Parteien in Canada. Streit bricht dann und wann nur darüber 
aus, welche Partei das größte Verdienst an den Erfolgen der Verstaat- 
lichung für sich in Anspruch nehmen kann.“ 


Schließlich dürfte noch von besonderem Interesse sein, daß die 
Hudson-Bay-Bahn, die nach einem Ausspruch des Eisenbahnministers 
C.A.Dunning seit fast einem halben Jahrhundert von den canadischen 
Farmern erträumt wird und seit der gleichen Zeit ein Schreckgespenst für 
jede canadische Regierung bildete, noch in diesem Jahr bis an die Hudson- 
Bay fertiggestellt werden soll. 


In den westlichen Provinzen sah man seit je die Hudson-Bay, die 
allein durch die Hudson Strait mit dem offenen Meer verbunden ist, als die 


1 April 1929 S. 107/8. 
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„Hintertür von Canada“ an. Bereits im Jahr 1883 sandte die canadische 
Regierung eine Expedition aus, die die Eisverhältnisse und Schiffbarkeit 
der Hudson-Bay erforschen sollte. Der Bericht dieser Expedition fiel 
nicht sehr günstig aus. Auch eine zweite (1897) und dritte (1904) Ex- 
pedition brachte die Sache nicht wesentlich weiter. Im Jahr 1910 unter- 
nahm der General-Governor Earl Grey eine Reise durch die Hudson 
Strait und Hudson-Bay. Kurz darauf wurde der Bahnbau in Rich- 
tung auf Port Nelson an der Hudson-Bay begonnen. Man hat sich aber 
jetzt entschlossen, die Bahn nicht in Port Nelson, sondern weiter nordwest- 
lich in Fort Churchill endigen zu lassen, weil Churchill erheblich gün- 
stigere Bedingungen als Hafenplatz aufweist. 

Fort Churchill ist zu Beginn des 18. Jahrhunderts erobert worden. 
Es diente 200 Jahre lang der Hudson-Bay Company, der bekannten Kolo- 
nialgesellschaft, als Verteilungszentrum. 

Man kann die Hudson-Bay mit der Ostsee Europas vergleichen. Sie 
ist nach dem Mittelmeer und dem Caribischen Meer das größte Binnenmeer 
der Erde. Von der Hudson-Bay geht die kürzeste Verbindungslinie Ame- 
rikas mit Europa aus. Stürme kommen selten vor, Nebel und Eisberge sind 
in der Hudson-Bay so gut wie unbekannt. Die Weizenzone erstreckt sich 
bis an die Hudson-Bay. Außerdem werden durch die Bahn in der Nähe 
der Hudson-Bay holz- und mineralreiche Gebiete erschlossen. 

Folgende Aufstellung zeigt, welche große Verkürzung die westliche 
Eisenbahnverbindung für Westcanada und die nordwestlichen Staaten der 
Amerikanischen Union durch die neue Bahn erfährt. 


— — — 
nach Churchill | zum nächsten 


Von | 


z Atlantikhafen 
| Meilen | Meilen 

Prince Rupert ><.. able tT 1400 | 2575 (Montreal) 
EETA TIT SPAR AVNA t sera Terre 1850 | 2300 a 
Portland) Ores Sn u... SVAR | 1500 | 2420 (New York) 
SA Oina a aa 2000 | 2600 5 

Sak baka GH. a. ih kat 1430 2.070 j 
WET EN De an T SS, 1350 1716 x 
En 1430 1 070 5 
MPO EE AN LU ERARD R | 640 | 1290 (Montreal) 


Ferner ist die anschließende Seereise nach Europa etwas kürzer 
als von den anderen Häfen. 

So beträgt z. B. die Entfernung von Churchill nach Liverpool 2946 
Seemeilen gegen 3079 Seemeilen von New York nach Liverpool. 

Die einzige große Schwierigkeit bereitet die Durchfahrt durch die 
Hudson Strait, die einzige Verbindung mit dem offenen Meer, die Labra- 
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dor und Quebec von dem Arktischen Amerika trennt. Zwar ist die Fahr- 
straße bis zu 600 m tief und frei von Sandbänken und Riffs. Aber die 
Durchfahrt ist im Jahr länger als sieben Monate vereist. Eiserne Dampfer 
gewöhnlicher Bauart können dort nur zwischen dem 15. Juli und 15. Ok- 
tober verkehren. Schiffe, deren Bauart den Eisverhältnissen besonders 
angepaßt ist, können die Hudson Strait natürlich länger befahren, zumal 
da die herrschenden Strömungen verhindern, daß sich eine zusammen- 
hängende Eisdecke bildet. Die Schiffahrt wird auch dadurch erschwert, 
daß in dieser Gegend der Kompaß infolge noch wenig erforschter Natur- 
erscheinungen zuweilen bis zu einer halben Stunde und länger unbrauch- 
bar wird. Jedoch ist man jetzt im Begriff, die Durchfahrt durch Errich- 
tung von Seezeichen und Leuchtfeuern zu erleichtern. 


Trotz dieser Hindernisse glauben die Befürworter der Hudson-Bay- 
Route, daß sie eine wesentliche Verkehrsverbesserung darstellt, selbst 
wenn sie nur in der Zeit von Juli bis November zur Verfügung steht. 
Die Verschiffung der canadischen Weizenernte würde erheblich beschleu- 
nigt werden, da bisher nur ein Drittel der Ernte verschifft werden kann, 
ehe die Schiffahrt auf dem St. Lawrence-Strom eingestellt wird. Der 
Schwerpunkt des ganzen Projekts dürfte wohl überhaupt darin bestehen, 
daß es die Abhängigkeit des canadischen Getreideverkehrs von den Bah- 
nen und Hafenplätzen der Vereinigten Staaten beträchtlich mindert. 


Gewinn- und Verlustrechnung 1928 und 1929. 


1928 1929 
= r 


Aufwand $ S 
Verlustvortrag aus dem Vorjahr... .... . 443 912 657,53 472 244 137,84 
Verluste aus der Einkommenrechnung des Jahrs 24 730 410,08 40 933 994,17 
Aufwendungen für Tilgungsfonds u. dgl. . . . . 561,60 4112,60 
Aufwendungen für Anlagen . ....2..... 19 876,84 218 310,51 
Verschiedene Aufwendungen... ....... 116 082,50 122 489,15 
Verluste aus Strecken- und Materialverbrauch . 1 986 200,15 | 864 164,18 
Nachzutragende Verluste aus Einkommenrechnung 86 991,32 134 430,22 
Verlust aus Ländereien . . . 2.22 222.2... 6 522 462,70 — 


| 477 374 119,32 514 521 638,62 


Ertrag 
Ertrag aus Verkäufen von Strecken und Material || 789 744,12 428 390,94 
Ertrag aus nicht zurückerstatteten Überzahlungen | 20 216,04 19 362,38 
Schenkungen Se Ar - a ET RE e 159 600,20 90 633,98 
Verschlodanne N S a irn Sn | 4160 421,12 | 505 212,85 
Ertrag aus Ländereien . 2 2 222 onana | — 183 850,92 
Verustrorag EREE ne |  472244137,sı | 518294 187,60 


| 
|| 477 374119,88 514 521 638,62 
| 


Bilanz der canadischen Staatsbahnen zum 31. Dezember 1929 


Vermögen. $ 
Dauernde Anlagen: I 
Anlagen (Strecke und Ausrüstung) 2 038 398 432,73 
Anlagen bei gepachteten Linien . | 2 707 488,38 
Tilgungsfonds 22222... | 17061 995,10 
Guthaben aus Verkauf von Pfän- 
GONE Ms ae iu eat a R 5 073 405,32 
Verschiedene Anlagen... . . . 53 816 942,25 
Anlagen in Effekten angegliederter 
Gesellschaften -T „0... ch 46 241 159,63 
Andere Anlagen ......... © 5848 072,63 


Laufende Guthaben... ... .. | 
Zurückgestellte Guthaben . . . . . | 


Verschiedene Guthaben (voraus- 
bezahlte _Versicherungsprämien, 
Diskont auf Anteile und Anleihen) || 


Summe. . .| 


Í 
l 


2 168 647 491,04 
| 129 351 350,10 
20 542 988,95 


15 337 089,40 
| 2333 878 919,49 


Verbindlichkeiten. | 
Eigenkapital 
Bau-Unterstützungen der Regierung 


Langfristige Verpflichtungen: 
Nicht fällige fundierte Schuld . . | 


Regierungsanleihen: | 
Anleihen des Dominiums von 
Canada... .. 601 446 082,13 || 
Aufgelaufene Zinsen 290 088 439,13 | 


Anlage-Konto Staats- 
bahnen . . . . 417150 140,59 


Laufende Verbindlichkeiten . . . . || 
Zurückgestellte Verbindlichkeiten 


Verschiedene Verbindlichkeiten und 
Te LE A a m aa | 


Davon ab Verlust nach Abzug ge- 
tilgter Schulden u. dgl... . . - 


Summe . . . 


1122 559 492,74 


1 808 684 662,15 


$ 
270 233 848,70 
16 841 136,01 


2 431 244 154,89 


92 701 349,48 
4 800 661,83 


27 000 614,12 


| 508 942 845,04 


2 333 878 919,19 


8 
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Einkommensrechnung 1928 und 1929. 


| 31. 12. 1928 31. 12. 1929 
| $ $ 

Eisenbahnbetriebs-Einnahmen . . . ...... | 276 631 921,22 259 878 972,73 
Eisenbahnbetriebs-Ausgaben a E ER || 218 248 343,68 214 816 892,41 
Reineinkommen aus Eisenbahnbetrieb | 58 383 577,54 | 45062 080,32 
a E a a A ANAE || 4998 950,43 5 158 179,99 
Uneinziehbare Einkünfte . . . ........ | 37 285,35 49 651,64 
Eisenbahn-Betriebseinkommen |  58847341,76 39 854 248,09 
Einkommen aus verschiedenen Betrieben . . . . | 2 565 268,43 2 952 321,62 
Ausgaben für verschiedene Zwecke . . ..... | 2 628 605,01 3 959 968,45 
Steuern für verschiedene Betriebe . . . .... 70 209 31 83 406,89 
Verlust aus verschiedenen Betrieben . . . . ... | 133 545,89 1 091 053,22 
Gesamt-Betriebseinkommen . . . | 53 213 795,87 38 763 195,47 

Vermietung von Lokomotiven . . ....... 381 652,07 423 380,05 
Bn » Personenwagen . ». 2... .. 564 539,22 | 645 338,55 

$ » Wasserfahrzeugen ....... 1776,95 | 2 650,40 

m » Werkseinrichtungen ...... 448 853,20 422 792,81 
Einkommen aus joint facilities. ........ 1 200 282,22 1 214 459,75 
Verpachtung von Strecken |... 2.2.2... 17 568,79 | 22 842,34 
Verschiedene Pachteinnahmen ......... 928 419,98 | 950 714,72 
Einnahme aus nicht z: Betrieb gehörenden Anlagen 368 644,99 | 373 845,32 
z »  Sonderbetrieben ........ | 811 484,75 | 714 170,42 
sr Ividenden a akapti o 2 le. E » 483 835,30 572 150,70 
5 » fundierten Anlagen ....... 725 771,10 796 168,32 

„ unfundierten Anlagen ..... 1291 235,82 | 3 068367,26 
Einnahmen aus Reservefonds u. del NASE See 926 852,31 | 932 925,36 
Verschiedene Einnahmen ........... | 90 038,75 105 302,20 
Gesamt-Nichtbetriebseinkommen . . . 8240 954,95 10 245 108,20 
Gesamteinkommen . . . | 61 454 750,82 49 008 303,67 

Miete für Güterwagen . . . . -s.e 2.2.0. | 5 808 949,49 4 932 304,62 
N EUOKOMOLIVEN ee Eee 141 727,39 109 448,37 
REN SELCESUNENWRREN ARE... elle ne 314 476,58 307 391,33 
em WASSSrtährzengar 2). =. 2.0.0 10 699,70 14 920,26 
» » Werkeinrichtungn ..... 2... 70 577,46 80 477,46 
Ah {tippe tin nt Ah rar R SER TER 1175 816,94 1319 847,68 
Pacht HurıNtrooken „aan ı 0 ir, 1148 876,91 1119 359,46 
Verschiedene Pachtausgaben. . . . ...... 310 434,15 312 788,69 
Verschiedene Steuem a 2. 222220. 173 949,25 289 346,69 
Verlust aus Sonderbetrieben.. ......... 581 944,02 | 494 024,79 
Zinsen für fundierte Schulden . ........ 41 655 234,89 | 45258 920,09 
» 9 Regierungsvorschüsse . . s ..... 31 882 302,00 32 064 132,02 
»  » Uunfundierte Schulden ........ 1 996 944,00 2 649 916,54 
des Diskonts auf fundierte Schulden . . 541 589,82 594 121,95 
Verschiedene Ausgaben . . 2 222.22... 304 796,56 325 471,67 
» Verwendungen . i a arns 66 841,74 69 826,22 
Gesamtausgaben . | 86185 160,90 | 89 942 297,84 
Verlust aus der Einkommensrechnung . . . | 24 730 410,08 40 933 994,17 
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Verteilung der Betriebszahlen auf Löhne, Betriebstoff undandere Ausgaben. 


È 1928 | 19% 
$ $ 
EATE AR rE r AE E E E E 47,44 | 50,58 
ee E T a | 8,26 | 7,89 
EUT O AA Ua nn nenne, = 0 229 | 23,19 | 24,19 
Betriebszahl . . . 78,89 | 82,66 
Betriebstatistik 
1928 | 1929 
Meilenlänge des Netzes ..... 2.22.20. | 19169,8385 | 19 464,87 
Nostra o e EEE > ee E A € 65 512 418 61 254 878 
AnNHSTBUNTRoht o AR ee aar une A 10 854 184 11 427 328 
Gesamtfracht Pr 76 366 602 | 72 682 206 
Tonnenmeilen: Nutzfracht ....»...... |20 653 705 792 | 17 355 709 696 
5 Andere Fracht ......... 2 411 084 720 | 2441 616 382 
Gesamt-Tonnenmeilen . . . || 23 064 790 512 | 19 797 326 078 
Zahlende Fahrgäste . 2... 22222020. 16197108 | 15586580 
Fahrgastmeilen (zahlende)... -......»- 129423495 | 1175621114 
Rrathtemnähmen:., rar „1 m 00% $ 209 439 962,99 193 653 911,18 
Einnahmen von Fahrgästn ......... = 34 187 023,57 32 012 885,81 
Einnahmen aus Personenverkehr... .. . - > 53 609 564,98 51 611 050,90 
Betriebseinnahmen . . -. e o e 2.2.2... 5 276 631 921,22 259 878 972,78 
Bo OOE e a eat ae m 2) et > 218 248 343,683 214 816 892,41 
DOA = Versen hans lee, 8 60 sn 58 383 577,54 45 062 080,32 
Durchschnittsätze berechnet auf die Streckenmeile: 
ESTE rE ERROR 1 680 1484 
e a ae E s nee men E 1175 1161 
r E A A E E 141 138 
Bondersugmallen s h us IND E ee 2 2 
Ges. Verkehrszugmeilen ... e e e e elo 2 997 2785 
Dieustaugmeilen' s eaer e o i o 144 134 
ToKOMmatIyDalleN!. oiga EES oae eie o e 3 973 | 3710 
Güterwagenmeilen: sims o er an 73 167 | 63 148 
Personenwagenmeilen . . 2.» 22.2.2202. 8613 8 433 
a n AEN AE e E E S D ee $ 10 925,77 | 9 949,15 
Personenzug-Verkehrseinnahmen ...... . "| 2796,63 | 2 651,57 
Betriebseinnahmen -rar 1... 2. Ks e as | 14 430,95 | 13 351,52 
DOAIA DE e neuerer ES a. in | 11 385,28 | 11 036,42 
RONA o en ae at a E o a Th 5 3.045,67 | 2315,11 
Tonnenmeilen: Nutzfrachtt . <. o e o e o | 1 071 547 886 148 
Gosamttradht erea: . 2. 3. | 1197 325 1.011 588 
Fahrgastmeilen CEARAO EA ooa ae ig | 67516 60 399 
Durchschnittsätze auf die Zugmeile: 
Nutzwagenmeilen: Güterzüge . ........ 27,54 27,87 
Gemischte Züge. . ..... 6,25 | 5,85 
Leerwagenmeilen: en er re 14,19 12,83 
u Gemischte Züge... - . . . ; 2,66 2,85 


1 1 engl. Tonne = 1016 kg. 
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Tonnenmeilen: Nutzfracht . . .. - ++ - 
FR Gesamte Fracht ... . . - - »- 
de: Personenzüge . . - - - - 
Gemischte Züge. . . - - 


Frachteinnahmen . . . . ec... $ 
Einnahmen aus Personenzugverkehr . . . . - , ; 
Betriebseinnahmen . . . 2.2.2... 0... 
Betriebsausgaben...» 2... 00. 
Reineinnahmen 


Durchschnittsätze berechnet auf die Lokomotiv- | 
meile: | 
| 


Zugmeilen: Güterzüge . -en e eo] 
Wapenmaleni ar era eae o l S 
Zugmeilen: Personenzüge . . -+> 
Marmeleiro a eT ie | 
Zugmeilen: Gemischte N TEN | 
Wagenmellen: anh .-.. nmmmaheliee sie rue 
Zugmeilen: Sonderzüge »- - - - =... - | 
Wagenmeilen: u erai e, ne 2er 


Durchschnittsätze berechnet auf die Güterwagen- 
Nutzmeile: 


Tonnenmeilen: Nutzfracht . . . .. ==.» 
= Gesamte Fracht ..- . . - -. » 


Durchschnittsätze berechnet auf die Personen- 
wagenmeile: 


TSORLMEHEN. |. 02:0 ante S E fair. 
Durchschnittsbeförderungstrecke der zahlenden 


Kahrgästemsilen ... .. e ATOSE o user | 
Einnahmen auf die Frachttonne .... . - - $ | 
en auf die Tonnenmeile . . . - - » - Er 
Einnahmen auf den Fahrgast . . .- - : - - » | 
Einnahmen auf die Fahrgastmeile . . . - - - 4 
Betriebszahl o | 


1928 | 1929 
—— | = 
596,72 | 554,96 
666,77 | 633,52 
7,08 7,03 
2,00 1,93 
56,26 60,90 
6,08 6,23 
2,33 2,23 
4,81 4,79 
3,80 3,96 
1,02 0,83 
0,96 | 0,97 
41,15 40,36 
0,98 0,98 
7,14 7,08 
0,98 0,99 
11,15 10,81 
0,88 0,94 
11,58 | 13,39 
| 
| 
22 73 | 21,01 
25,40 23,99 
0,238180 0,23592 
12,32 | 11,43 
0,82551 0,31131 
| 
| 
302,03 283,34 
79,91 75,43 
3,19695 8,16144 
0,01014 2,01116 
2,11069 2,05387 
0,02641 | 0,02728 
78,89 | 82,66 
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Beförderte Güter in Tonnen. 


Landwirtschaftliche Erzeugnisse: 
Weizen 


TEE I Tel e 


Andere Körnerfrüchte 
Mehl 
Andere Mühlenerzeugnisse . . . . » 2...» 
Heu und Stroh 
Baumwolle 
ES a ee EEE ERSTE 
Andere frische Früchte . . 2... x... +. 
EEK 
Andere frische Gemüse . . . <. -= =. 
Andere landwirtschaftliche Erzeugnisse . - - - 


DE ae Eh a nie raha Karin. 


Summe ... 


Tierische Erzeugnisse: 
Pferde und Maultiere .. -. ... 0°.» 


FONOL un KAIDEr". =». ruron E 2) elle | 


Schafe und. Zegan. ne ea ea 
EST rer N a OE 
Frisches Fleisch 
Eingelegtes und gesalzenes Fleisch . . . . . - 
Andere Konserven 


OLEE Su = Do E acer a E 
Hautssund Bode... a een nes 
Andere tierische Erzeugnisse 


Erzeugnisse des Bergbaus: 
NRHTREIBSICHNISN. a res 01 ar Sep inol ni RS jean Are 


Er NETTE en ie er E ta ee 


Ton, Kies, Sand und Steinschlag... . . »- - | 


Schiefer, Steine und Granit. . . ...... 
Kohpelzoleum Sessi s ae 00 s 


ET RETTET 


OS e Leisa nase Hate Wie: #0 mie ie See 


Summe .. . 


| 1928 | 1929 

| 8 526 864 4602 761 
| 526 655 564 302 
916 797 681 258 

| 701 517 505 918 
| 223 337 147794 
62 002 32 405 

| 45 100 38 358 
1.029 259 | 997 936 

1 007 503 | 993 488 

286 049 | 263 848 

| 43 993 | 55 317 
| 117 709 | 103 236 
| = 310994 | -301622 
| 202 958 | 208 028 
| 181 273 175 628 
| 502 120 470 222 
14 684 094 | 10142 121 

| 53 405 58 454 
| 397 054 354 765 
38 048 36 598 

197 396 158 752 

210 376 243 300 

| 75 065 66 859 
| 115 873 123 348 
| 26 245 27 360 
| 52382 52 818 
| 133 219 124 343 
19.440 29 537 

81 606 76 352 

N 51 640 41341 
1 451 749 | 1386 827 
2 701 292 2 467 890 

6 028 105 6 525 285 

| 1 996 370 1.936 542 
| 817 658 909 951 
587 127 653 705 

391 982 439 090 

47613 73 033 

7 130 798 7448 813 

256 864 | 235 201 
| 265 212 | 356 105 
| 172 539 | 195 250 
410517 | 418192 

| 220 638 264 672 
| 21026760 | 21923729 
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| 1928 | 1929 
Erzeugnisse der Forstwirtschaft: | 
Stämme, Klötze, Pfosten .......... | 2 488 603 2 406 888 
BONWAONUE O E E a re ei | 100 884 100 200 
Piidehals s e samen sw AE | 3255 486 2 412.080 
Geschnittenes Holz... 0 0 sc 000% 3 964 175 3 801 796 
Andere Erzeugnisse der Forstwirtschaft 212 866 217 376 
Summe . . . | 10022014 8 938 840 
Gesamtsumme . . . 47 184 617 42 391 148 
Gewerbliche Erzeugnisse und Verschiedenes: 

Raffiniertes Petroleum u. dgl. . . ...... 1 833 095 2 085 613 
Zucker, Sirup und Melasse ......... 258 956 259 946 
Sa... o oar | 339 546 300 033 
Bohienenttu apl 1, S a la a 91 352 51 255 
Eisen in Barren, Bleche, Röhren u. dgl. . . . 1 302 840 1416 140 
Gußstücke, Maschinen u. Kessel... ... . 398 449 336 684 
A T  E ee we en ea 1 093 636 1190 564 
Ziegel- und Kunststeine .... 2.2.2... 539 878 501 239 
Kalkan Gips er 345 070 351 682 
Drainageröhren nadel e » - » ad...» 103 799 91.058 

Landwirtschaftl. Geräte und Fahrzeuge mit Aus- 
nahme von Automobilen ......... 266 516 229 177 
Automobile und Zugmaschinen. ....... 2 088 581 2 017 271 
Haushaltsgeräte und gebrauchte Möbel... . . 42 445 33 817 
O MOOL ee S u a t 56 338 58 725 
POS ee S a ge | 165 077 158 604 
neeme aa NA a a An A r | 307 334 314 714 
Fopke md Bücher em. 2 a un a F a 1 355 884 1558 601 
DET Se S E RE RER 1 071 349 1 026 562 
FischeänjederForm. . AONE UON II 58 220 58 002 
Eingemachtes Fleisch . . . . . 2 22... 4159 5 018 
Antara, KONSELVen ans ee 222 598 235 245 
Andere gewerbl. Erzeugnisse und Verschiedenes 4 051 154 4 344 054 
ERO o E TE S E E. 2 331 525 2 239 726 
Summe 18327801 | 18868730 

Gesamtsumme . 65 512 418 


| 61 254 878 


Die Eisenbahnen Japans 
im Rechnungsjahr 1927/28'. 


(Nach dem amtlichen Bericht: Annual report of the Department of Railways for 
the year ending march 31 st. 1928.) 


A. Die Eisenbahnen im eigentlichen Japan. 


I. Staatseisenbahnen. | 192627 | 1927/28 
1. Längen. | 
Betriebslänge am Ende des Jahrs. . . . km | 12887,4 | 18 371,2 
davon 
ET Sg ee. A za 10917,2 11 340,5 
COCE > Ts na le: a a olsi S 1 865,0 1882,2 
drei- und mehrgleisig . .. ..... „| 105,2 148,4 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt | ; 
für Personenverkehr... .... . - > 12 627,1 13 013,0 
s. Güterverkehr . .:...:...-.» = 12 732,7 13 123,9 
ERBEN OT ENS SEERNE i 210.7 } E 20974,2 | 21 969,2 
davon | 
TRUPE. : e e U EEE. ses 5 15 060,4 15 685,3 
oder % 71,8 71,4 
In Betrieb genommene neue Linien . . . km | 275,0 529,7 
Im Bau befindliche Linien ...... . ä 780,5 1 070,9 
Zum Bau genehmigte Linien . . . ... "| 3 982,3 3 444,9 
2. Zahl der Stationen .......... 2 362 2484 
3. Anlagekapital . ......... Yen? | 2688669616 | 2907004129 
EEE BORG: S aa i a olie 3 335910 | 356 194 


1) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S.779 ff.: Die Eisenbahnen Japans 
im Rechnungsjahr 1926/27. 
2) 1 Yen = 2,094 RM. 
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4. Fahrzeugpark. 


Tnkomotiven s ARIES. a er | 


Gewicht. Sana aa BRAUN... l a rasen t 
davon 


GOWDE NEE N ee et, t| 

elektrische Lokomotiven ......... 

GOMONEN Ee R INA t 
Von den Dampflokomotiven waren 


Naßdampflokomotiven ..... 22 aaa | 
OWEN ER ee t | 


Serniki nh Eee RE t 


Personenwagen nt. 20 E E E a 
Aah den NDA 22 0.2.2.2. 2,0 


davon 


Drehgestellwagn is. sse e o ERTA? 
zweiachsige Wagen E TE | 


elektrische Wagen . . . ... aa Se 


bedeckte Güterwagen . . .. 2.2... | 
AFIRE s i 2.6 e a SE a t 

olfene Güterwagen o 2... SE o o e i 
DnA e T EAN A E T E t 


5. Leistungen der Lokomotiven. 


Zugleistungen 


von Personenzügen ....... Meilen? 
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| 1926/27 1927/28 
I i R EEE 

3 965 4114 
285 988 306 350 
3876 4022 
280 585 300 678 
89 92 
5 403 5672 
1665 1682 
83 782 85 136 
2211 2340 
196 803 215 542 
10.058 10 766 
558 605 603 918 
6931 7562 
2 289 2 267 
9220 9829 
477 339 509 874 
822 921 
80114 92 892 
16 16 
1152 1152 
61 897 64211 
774.748 815 491 
33 691 35 312 
392 079 419 716 
22 529 23 226 
288 908 302 031 
5677 5673 
93 761 93 744 
54 624 341 65 191 569 
81 293 347 35 286 646 
9 048 685 _ 
94 966 373 100 478 215 


l 1 engl. Meile = 1,609 km. 
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| 1926/27 1927/28 
Leistungen ji 
der Dampflokomotiven . .... Meilen | 108 248 148 111 031 402 
„» Schneepflüge ........ v 200 532 : 179 868 
„ Dampftriebwagn ...... . | 65 814 68 006 
zusammen . .. > 108 514 494 111 279 276 
Durchschnittlicher Verbrauch an Kohlen auf 
1 Lokomotivmeile 
der Dampflokomotiven ...... Kin? 39,09 | 38,74 
DE PONNOPUURO IL ud 2er i 63,66 61,56 
„ Dampftriebwagn ....... ai 12,05 | 11,70 
überhaupt .... g | 39,29 38,78 
Durchschnittlicher Verbrauch an Öl auf 100 Lo- | 
komotivmeilen 
der Dampflokomotiven ...... Sho? 1,89 2,26 
u Schneepflüge mann. i eos s “ 1,77 1,84 
„ Dampftriebwagen ....... p 1,82 1,82 
überhaupt . . .. » 2,01 2,26 
Von einer Dampflokomotive wurden im Durch- 
schnitt befördert ........ Wagen 26,70 27,20 
Leistungen der elektrischen Lokomotiven | 
Meilen 1192 421 2 247 242 
Durchschnittlicher Verbrauch der elektrischen 
Lokomotiven auf 100 Lokomotivmeilen 
an elektrischem Strom . Kilowattstunden 334 249 
Palin) WARE I Sho 0,58 0,33 
Von einer elektrischen Lokomotive wurden im 
Durchschnitt befördert... . - - Wagen 21,79 29,74 
6. Leistungen der Personen-, Güter- und 
elektrischen Wagen. | | 
Zurückgelegt wurden | | 
von den Personenwagen ..... Meilen 879 186 686 466 648 022° 
Ste lterwagan. u % T 1172 649 983 1 228 562 117 
zusammen . . . Mr 2 051 836 669 1695 210139 
» » elektrischen Wagen .. . 3 33 756 589 40 149 862 


11 Kin = 0,60 kg. 

21 Sho = 1,80391 1. 

3 Die Verminderung gegenüber dem Vorjahr ist darauf zurückzuführen, daß 
die Personenwagenmeilen für das Jahr 1927/23 nach Wagen mit beweglichem Rad- 
gestell statt, wie früher, nach vierräderigen Wagen berechnet worden sind. Bei 
der Umrechnung der Leistungen der vierräderigen Wagen ist die Leistung eines 
solchen Wagens = 4, der Leistung eines Wagens mit beweglichem Radgestell 
angenommen worden. 


- 
l. 


Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1927/28. 487 


Personenverkehr. 
Zahl der beförderten Reisenden ...... 


davon kommen: 


auf 1 Personenzugmelle ......... 
„ 1 Personenwagenmeile ........ 
sp ROrBODERZUEL N e ne ee 


Zahl der gefahrenen Personenmeilen 


Durchschnittliche Stärke der Personenzüge Wagen 


Im Durchschnitt wurden von einem Reisenden 
zurückgelegt . . ». 2 .2.... Meilen 


Gesamteinnahme aus der Personenbeförderung | 


Yen 
davon kommen: 


1, =7-Personenmeile © 2-0 4! .-.. „0. % = 
SOLSREIBONden: 5 1 rar sl alle % Pr 


Gesamterträgnis der Personenzüge . .. „ 
davon kommen: 
auf a Bahame ya anne 5 


Güterverkehr. 


Zahl der beförderten Tonnen... ..... 


davon kommen: 


auf 1 Güterzugmeille. ...:...... 
» A" Güterwagenmeille.. 3. s elo soc 
S GUEC ME TE E S s a 
Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen ..... 

Durchschnittliche Stärke der Güterzüge 
Wagen 

Im Durchschnitt wurde eine Tonne be- 

TRIT, a2. 25 Aa me Meilen 


IRRE. oe o a IE m: Sen 


Auf;1-Bahnmeile anh arsı uae..o +): A 
21, Tonnenmello vum nei 2.00.0001 an 
I ONNON, -l -seut he ee ` 


Gesamterträgnis der Güterzüge.... n 


davon kommen: 
auk d Bahnmeile ......... a 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 


= 


1926/27 1927/28 
m S - 
735 706 451 | 789 949 277 
13,6 12,1 
0,84 1,70 
197,9 191,2 
11 953 203057 | 12461 371 943 
14,6 | 7,16 
16,2 15,8 
228 670 095 234 006 137 
29 144 28 940 
0,0191 0,0188 
0,31 | 0,80 
265 985340 | 271312358 
| 
33900 33 553 
4,410 4,16 
73602765 | 77 383 650 
2,18 | 2,19 
0,06 | 0,06 
210,3 215,9 
7 265 266 466 7 616 853 954 
33,9 34,8 
98,7 98,4 
200 219 009 210 178 548 
25 306 25.773 
(0,0276 0,0276 
2,72 2,72 
201 609 955 211 749 978 
25 480 24 740 
5,83 6,00 


32 
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m 


| 1926/27 1927/28 
9. Dampferdienst. — 
Zahl der betriebenen Dampferlinien .... » | 7 7 
Gesamtbetriebslänge . . . - - - Seemeilen | 287,8 x 287,8 
Zahl do DAMM Ts areae =. o a deia ioi o 63 65 
davon: 
a AA Seat ae a E are 33 33 
Hafendamplers... Areteuecs a Teha e | 30 32 
Gesamttonnengehalt der Dampfer . . . . . t | 46 929,31 50 233,33 
Zahl der ausgeführten Fahrten . . ..... | 97 263 103 944 
Befördert wurden: | 
aA AA ORE S iegel.s, Bo ee, MARUER | 6 675 124 7 175 387 
Sr EEE EEE ET t 2627185 2 850 083 
Einnahme: | 
aus dem Personenverkehr ..... - Yen 5 890 598 5 041 078 
use Güterverkehr sio o sieis > 5 492 229 6 208 552 
zusammen . . . s 11 382 827 11 249 630 
| 
10. Gasthofbetriebe. | 
Zahl der Eisenbahngasthöfe . ....... | 2 2 
Gesamtzahl der-Gäste .... ..- E | 97157. | 9 960 
namen. 2.0 ae N u dene Yen 317308 | 320 709 
ER N Er Se 332102 | 334 702 
Überschuß (—Fehlbetrag) ...- . »- - > —1479 | —13 993 
11.Finanzielle Ergebnisse. 
Betriebseinnahmen: | 
Personenverkehr ..... 2...» Yen | 271249235 ~ | 278 952 818 
Güterwerkohr;tch NS. Titan ehe share "1 205078520 | 220285646 
Verschiedene Einnahmen . . . . . - - ae! 7755201 | 7206 196 
Gesamteinnahmen . . . s ss s.s S 484 082 956 506 444 660 
dayon kommen: | 
auf 1 Bahnmeile ........ aw | 60 452 62 052 
pede Zugmalo s. ee. o oiei a 5,10 5,04 
Betriebsausgaben: 
Allgemeine Kosten . ........ € 9438 155 5 807 440 
Bauliche Unterhaltung . . - . - - . » E. 58 073 541 58 915 387 
Beförderungsdienst . . . ... +... a Si 75 711 517 78 795 857 
Unterhaltung der Fahrzeuge . . . . - 3 27 522 793 27 506 358 
Merköhssdienst |. este... ehe ie 3 85 225 975 91 653 598 
Schiff- und Gasthofbetriebe . . . - - » 7 767 640 7345 144 
Wohlfahrteinrichtungen ....... > 2 826 221 7518 741 
Beitrag zur Pensions- und Unterstützungs- | 
kasse der Bediensteten (Relief Asso- | 
AO) win eaa a rire awa] 4 233 156 4 405.429 
CON Yoı een Miss | 40 000 40 000 


Gesamtausgaben 2222220 „ | 270888998 | 281987954 
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davon kommen: 


Sut.t:Bahnmelle ER RETIS o o o W Yen 
SOL ZURMONE a ES Seo e eyo e Se Eag 
Bötriebsüberschuß . . . SMIN s e e "e ed 
davon kommen: 
auf:1Bahnmalle =s een ae x 
A SA a l ais RTA A = 
Verzinsung des Anlagekapitals durch den 
Betriebsüberschuß . . . gesla a ie s % 
BOtriBbBSanla 0 een Afe » 
Von dem Betriebsüberschuß sind verwendet 
worden: 
für den Kapitalzinsendienst ...... Yen 
zur Unterstützung privater Nebenbahnen ,, 
als besondere Bauausgaben. ... . . 
BROMUBErSCcHUB En er iu Nat O 3 
12. Personal. 
Gesamtzahl der Bediensteten... . .... 
davon waren: 
Obscheamte,) iii ae een ns 
Beamte der Hannin-Klasse. ...... . 
Anpostellte < Il iaa 5 rn e S 
N ee N. E SA 
Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung der 
Bediensteten] sr en a alle Yen 
13. Werkstätten. 
Zahl der Werkstätten . .... 2.2... 


» » selbständigen Werkstättenbetriebe . 

Behandelt wurden in ihnen: 
Dampflokomotiven .. 2.2. 2222020. 
elektrische Lokomotiven . 2. ..2.2.... 
PONOWNE -e a aE a o ee ns 
elektrische Wagon, . Sey r. A Ooan 
OE 0 7 N EA S 

Neu gebaut wurden: 
Dampflokomotiven .. e a : 222020. 
elektrische Lokomotiven . 2.2222... 
Toona we aa nenne nee AA 
elektrische Wagen... ...2.2....2. 0% 
EE NAE ne un 
Elektrisch ausgerüstet wurden: 

elektrische Wagen san grs o 2» 2 202... 
Kosten der Ausbesserung und Wiederinstand- 

setzung der Fahrzeuge... .... . Yen 


489 
| = 
1926/27 1927 
ia ps 
33 822 34 551 
2,85 2,81 
213 243 958 224 456 706 
26 630 27 501 
2,25 2,23 
7,9 8,3 
55,9 55,7 
71139 015 74 629 314 
4 962 883 5.295 405 
5 442 502 5 643 676 
130 907 279 138 167 619 
200 500 206 431 
864 961 
19 504 20 991 
69 573 74 438 
110 559 110 041 
10 416 094 10 873 136 
| 
21 | 21 
| 5 
3828 3919 
92 98 
4 486 10 236 
1312 1590 
77829 87 293 
4 = 
10 -- 
47 25 
6 55 
60 90 
24 225 324 24 610 824 


32* 
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Gesamtausgaben der Werkstätten . 
Werkstättenbedienstete 
Geleistete Tagewerke 
Gesahllo#EOnnO Ir. . Sasse. Yen 
davon: 
Stücklöhne 


ar E AR 5 Sue Inne Ne 


nolor 8.0 0 T TTT 


14. Elektrische Anlagen. 


Telegraphenleitungen: 


alla Ada ie Ka Zerine: al ar we MORE 


Signalleitungen: 


Im Gebrauch waren: 


Telegraphenapparate. .. . o s ss es 
Fernsprecher 
Biockapnparate I N a T o a ne r 
Batteriezellen (Elemente) . . .... 


Sienalanlagen . . 2.2.20 0.» 


ADEO u la m en o erkenne 


Gesamtkosten... . 2... 02.» Yen 

Kosten nach Abzug der Einnahmen 
aus Nebenprodukten 

im Durchschnitt für 1 Kilowattstunde „, 


Umformerstationen: 


gelieferter Strom 
Gesamtkosten . s c s s aee o a Yen 
Kosten nach Abzug der Einnahmen aus 
Nebenprodukten 
im Durchschnitt für 1 Kilowattstunde , a 
Anzahl der Motoren... . es... 
TAIE IDREERAME. ipene s ioio ll ooo PS 
Anzahl der Dynamos 
mit insgesamt 
Anzahl der Umschalter 
mit insgesamt 
Länge der Stromleitungen 


HOLE ZECHE Dia C ~ 


ETA NA A en ©... 


1926/27 1927/28 

40 630 538 51 675 565 

15 895 15 940 

3 835 480 3 743 363 

10 046 615 10 150 381 

7 686 016 3 084 551 

461 474 

56 029 58 676 

20 022 22 256 

292 818 340 720 

1240 | 13 013 

22 074 23 756 

2737 2 834 

38 768 42 511 

4787 4 933 

231 195 231 660 

1544 2 034 

8 7 

47 154 180 52 723 413 

925 569 1 152 307 

923605 | 1 144 628 
0,019 0,021 

| 

387 | 31 

143 018 124 168 507 924 

4 468 901 5 484 865 

4 441 541 5 484 020 
0,031 0,032 

14 12 

30 992 30 830 

201 135 

108 114 144 490 

186 245 

116 754 186 532 

5290 5 915 
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1926/27 1927/28 
15. Unfälle. m x 
Zusammenstöße"- I... 2 u ca A, | 194 158 
Auffahren auf Prellbücke ......... 42 32 
ACDES RUNDEN = 4. 0 en Kalte tn ae 924 800 
Sonstige Betriebsunfälle . . ........ 6 977 6 330 
zusammen . . . 8137 7320 
auf 1000000 Zugmeilen ..... 83,6 71,7 
m en : = 3 
Zahl der verunglückten Reisenden, Eisenbahn- | getötet | verletzt | getötet | verletzt 
bediensteten und anderen Personen: == T: = = 
Balsandaesskein aa ee se 142 | 1236 99 1217 
Benmtar 2: OSOS ine Sara 94 858 68 817 
AThalteken. rat hi e rn re 66 | 175 58 180 
andaraliPersonen BER 2. a a daar ein 2373. | ~ 920 2358 933 
zusammen . || 2675 3189 2578 8147 
f  ———— [222° 
5 864 5 725 
auf 1 000 000 Zugmeilen -|| 60,3 56,1 
| 
1926/27 | 1927/28 
II. Private Nebenbahnen. [7 Kyi = 
. Anzahl der Bahnen, Längen, Anlage- | 
kapital, Betriebsarten. 
Gesamtzahl der Bahnen .......... 219 219 
Gesamtbetriebslänge . . . . .. 2... km 5 371,42 5 496,64 
ARORA : len en So län a Bl Yen 492 086 083 589 819 935 
EM E A a aE a aT e A 5 91 610 107 306 
davon: 
Bahnen mit Dampfbetrieb ....... 146 137 
Detriohslänge „Sen Fame, 005 km 3 551,82 3 158,06 
ARROLA anae oni AAE Yen 240 079 246 211 065 332 
Bahnen mit elektrischem Betrieb . . . . | 66 70 
Betriebalänge . .. e a aoe km | 1143,30 1364,27 
Anlagekapital. - ... .. 2» 2 ac. Yen 199 735 175 260 727 609 
Bahnen mit Dampf- und elektrischem Be- 
O ERDE TEN, As gede 22 26 
Betrionsläange”. u... Sata Yun. km 676,80 974,31 
Anlagekapital . . . 2: 222... Yen 52 271 612 118 026 994 
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In Betrieb genommene neue Linien... Zahl 
mit einer Gesamtbetriebslänge ... . . km 


Im Bau befindliche Linien... . . . Zahl 
mit einer Gesamtlänge... ... . » km 
Zum Bau genehmigte Linien . . . . . Zahl 
mit einer Gesamtlänge . ...... km 


2. Fahrzeugpark. 
ER a 
Gesamtgewicht: > m s o c a san ag t 
davon: 


Dampflokomotiven . . 5. > e e, +.. > 
elektrische Lokomotiven . . . . .. . 
Gasolin-Lokomotiven . >. .. 2... +. 


Personnwagn =- 2 Crs x...» um... 
Gesamtzahl der Sitzplätze . . ...... 
Güterwagen 
Gesamtladegewicht . . . . . e.s se t 


Be ee ie Te arado ie ar ie 


3. Leistungen der Lokomotiven und 


Wagen. 
Zugleistungen 
von Personenzügen .». <n o se km 


Ren HUtemÜDEN er. e > 
„» gemischten Zügen . . >- =» - a. 


Leistungen 
der Dampflokomotiven 
„ elektrischen Lokomotiven und W; agen, A 
„ Dampfmotor-Wagen . ...... > 
„ Gasolin-Lokomotiven und Gasmotor- 
Wagantaiae e Mer e a ro Ele 5. 


„» Güterwagen... «rer: a 


4. Personenverkehr. 


Zahl der beförderten Reisenden . ..... 
» » gefahrenen Personenkm . . ... . » 
Im Durchschnitt wurden von einem Reisenden 
SUFUCKBORET T ee 5 6 ce km 


1927/28 

49 44 

480,19 385,54 
225 269 

4 694,93 5 665,97 
64 | 106 

933,52 | 1 683,01 
892 966 
21 401 23 675 
772 825 
119 140 
1 1 
2 969 3 299 
156 039 184 232 
10 054 10 561 
94141 101 538 
2 305 905 1 918 837 
4 331 480 5 003 571 
17 796 907 18 588 121 
24 434 292 25 510 529 
24 112 099 23 741 830 
45 195 300 55 965 615 
443 752 459 840 
1883 352 566 
153 267 046 212 709 677 
107 599 141 116 997 080 
260 866 187 329 706 757 
269 921 424 307 581 903 
2 372 288 224 2 631 916 551 

8,8 8,6 


or 
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davon kommen im Durchschnitt auf 
1 Reisenden 


Güterverkehr. 
Zahl der beförderten Tonnen 
»  »„ gefahrenen Tonnenkm ...... 


Im Durchschnitt wurde eine Tonne befördert km 


orte Se iie "nteite 


„ 1 Tonnenkm 


Finanzielle Ergebnisse. 
Betriebseinnahmen: 
Personenverkehr .. ....22... Yen 
Güterverkehr 


Unterhaltung 
Beförderungsdienst 
Verkehrsdienst 
Allgemeine Kosten 
Steuern usw. 


Betriebsüberschuß 
BARIORSSANE 5, ci mat ir ra a eg % 
Staatliche Unterstützung erhielten Bahnen 
Anzahl 

im Gesamtbetrag von 


. Personal. 


Gesamtzahl der Bediensteten... ....- 
Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung der 
Bediensteten 4... . 2.0, 08 Yen 


Unfälle, 


Enkeleisungn. . mes nee 
Sonstige Betriebsunfälle 


AMEME S 07:0- 0 BA no. 49 
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1926/27 1927/28 
42 098 771 46 353 910 
0,156 0,151 
| 
20 715 015 23 493 836 
437 843 320 485 147 291 
21,1 20,6 
20 687 867 21 910 976 
0,999 0,933 
0,047 0,045 
44304082 | 48642608 
20720015 | 21 927 679 
1380 977 1 530 232 
2271831 | 2 595 960 
68 676 905 74 696 479 
6 654 800 7 643 067 
13 511 004 14 908 558 
10 235 110 11 673 154 
3 832 739 4 459 225 
3 481 366 3 420 956 
37715019 | 42 104 960 
30 961 886 32 591 519 
54,9 56,4 
78 83 
4 962 883 5 295 405 
32 920 36 899 
1417208 | 1 681 923 
42 31 
161 170 
957 951 
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| 


1926/27 


1927/28 


Zahl der verunglückten Reisenden, Eisenbahn- narn | irn 


bediensteten und anderen Personen: 


£ A PER a EEE 


III. Kleinbahnen. 


. Anzahl der Bahnen, Längen, Anlage- !— 


kapital, Betriebsarten. | 
Gesamtzahl der Bahnen . . . . . n ss | 
Gesamtbetriebslänge . . . ... km 
Anlsgekanttaluntilune- A E OS Yen | 
davon: | 
Bahnen mit elektrischem Betrieb .... - - | 
Botrobalknpo . . SESGO. . 2% km 
Anlagekapital . . -. .... 2... Yen | 
Bahnen mit Dampfbetrieb . . . .....- 
Betriebslänge . . SLEA soaa km | 
Anlagekapital:.. . 1 einst ie ae: siie Yen | 
Bahnen mit Gasbetrieb . . . ....... 
Betziebalänge . . eir ere i y = km | 
Anlavekäpital ae Yen | 
Bahnen mit Pferdebetrieb . . ....... 
Beinsbhlänge » RER ee km 
Aritapokapitales nein an oe ae > Yen 
Bahnen, durch Menschenkraft betrieben . . . 
EICHIOHEIENEO: m: Es en S en,e km 
Anlagekapital. . 2... 000% Yen 
In Betrieb genommene neue Linien... Zahl | 
mit einer Gesamtbetriebslänge km 
Im Bau befindliche Linien... .. - Zahl 
mit einer Gesamtlänge . . . . - .. » km 
Zum Bau genehmigte Linien... . . Zahl 
mit einer Gesamtlänge... ... ».« km 
. Fahrzeugpark. 
Elektrische Lokomotiven... . 2.2... | 
Rarkonenwegeunnn: AAi o aslo: dsi rto 
Gesamtzahl der Sitzplätze . . . ... » - 
Be E E 2 ON T 
Gesamtladegewicht . . 2... 2... t 


Dr 


E verletzt 


[z 10 


1838,52 
1 768 472 010 
26 
409,53 
9 282 360 
14 


141,03 | 


13 927 500 
22 


224,59 
108 174 000 


15 
68,25 
989 703 


33 
156,94 


106 


1067,41 | 


25 
155,65 


245 
6 563 
388 308 
2 285 
7942 


1927/28 


157 
2 758,84 
2 286 007 668 


94 

1 992,89 
2151133105 
28 

309,63 
10 737 360 
16 

241,31 
115 327 500 
18 


178,28 
8 330 000 
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. Leistungen der Wagen. 
Geleistet wurden: 


von den Personenwagen ....... km 
Ss GÜLELWALEn e e e > e liche k 
. Personenverkehr. 
Zahl der beförderten Reisenden . . . . ... 
Gosa tinna hun S a> ©... 4010, = Yen 
davon kommen im Durchschnitt auf einen 
r O A E Lt: E O A 


. Güterverkehr. 


Zahl der beförderten Tonnen... ..... 
Gesamteinnahmen .. .. - a e 2... Yen 


PELONNO: 7. re Peter Bee 


. Finanzielle Ergebnisse. 
Betriebseinnahmen: 
Personenverkehr o sou y 2.2... Yen 
Gntervarkehr ie a 27000 areno o o S 


Allgemeine Kosten ......... A 


SONA EW e 2 ee aa at e a a 
im ganzen ... „ 

Betriebsüberschuß . . . .... 2... 
ama nri A bakeng diaten i 6 2. 2,2700. D> % 


. Personal. 
Gesamtzahl der Bediensteten... ... . - 


. Unfälle. 
ANBEHNRENSEBBE' Su: 2.4. 25 ana re Me 


Eintelsienngan:. me Fate ee 
Sonstige Betriebsunfälle . . .- 2.2... 


zusammen 


Gesamtzahl der verunglückten Personen . . . 
davon wurden: 


onome VTE ale Aj e (ei kalle reo ze 


T ee ee, E E ET 


1926/27 


| 1927/28 
Pe 323 387 625 
| 13 333 627 12 638 792 
| 1 738 044 308 1 800 126 249 
118 688 807 124 622 650 
0,068 0,069 
2 125 897 1974 738 
| 2 763 363 2 642 409 
| 1,300 1,338 
118 996 057 124 941 071 
2 842 543 2675 501 
8 583 746 9 447 397 
| 130 422 346 137 063 969 
11 997 258 11 793 519 
| 15 628 932 18 037 990 
34 559 667 34 775 406 
9 926 059 10435 707 
3.075 236 2 906 631 
75 187 152 77949 253 
55 235 194 59 114 716 
57,6 56,9 
54 999 57933 
329 169 
947 791 
4719 5 022 
5995 5 982 
6 308 6557 
96 211 
6212 6346 


496 Die Eisenbahnen Japans im Rechnungsjahr 1927/28. 


B. Die Kolonialbahnen von Chosen, Formosa und Sachalin 
und die Südmandschurische Eisenbahn. 


a) Chosen (früher Korea). 1926/27 1927/28 
1. Staatseisenbahnen. 
Betriebslänge amEnde des Jahrs . engl. Meilen 1341,6 1 456,5 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 
für Personenverkehr .... . engl. Meilen 1 319,1 1 382,3 
„ Güterverkehr ...... ; N 1 320,5 1 383,7 
Ean A a A A Yen | 294 409 882 319 700 356 
Fahrzeugpark: 
T RE Sinne K Sa zareret Gast | . 247 278 
Gesamtgewicht -. ..... 22.2... t 23 026 27162 
PODNAR oe: sine: co me im eP e a onen | 621 671 
Gitach Mandat. Ir a | 2738 2911 
Leistungen der Lokomotiven und Wagen: | 
AAR ET emon iE E S a | 6 142 976 G 681 401 
Lokomotivmeilen n SAn o as ai | 7.041 765 7 603 571 
Personenwagenmeilen . ......... | 24 545 792 27 322 903 
Güterwagenmeiln s ...........- | 51 569 465 54677 395 
Personenverkehr: | 
Zahl der beförderten Reisenden ..... 18457477 | 20058401 
Zahl der gefahrenen Personenmeilen ... | 630881754 | 666456124 
Gesamteinnahme aus der Personenbeför- | 
Giu Mean ut, MEERN: , Yen | 16414789 | 17 496 821 
Güterverkehr: 
Zahl der beförderten Tonnen. ...... | 5 027 096 5 569 774 
Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen .. . . || 682680787 | 720514620 
Gesamteinnahme aus der Güterbeförderung 
Yen | 173896057 | 18 866 728 
Finanzielle Ergebnisse: || 
Betriebseinnahmen: | 
a T n S Yen 16 479 682 
COTO 5. 2 ante ve S 17 727 574 
Sonstige Einnahmen . . ....... m 17 604 352 


im ganzen ... 51 811 608 57284 571 
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Í 
| 1926/27 1927/28 
Betriebsausgaben: | 
Besoldungen ve... 2.4 3 2 ii A PE% Yen 1897939 | 2 032 633 
Allgemeine Kosten ......... > 785 822 804 430 
r m nan eie ANAR a ee 5 5 609 023 6 075 890 
Ergänzung der Fahrzeuge ...... 4 3 274 248 3 207 414 
Beförderungsdienst . ........ a 6 625 297 6 962 961 
Verkahrsdienst 7 rea 220. a 4 720 224 5 137 516 
Sonstige Ausgaben ......... S 17 785 021 22 433 853 
im ganzen > 40 697 574 46 654 697 
Betriebsüberschuß .......... N 11 114 034 10 629 874 
BOLIORBRANL Oie en ee % 78,5 81,4 
Personal: | 
Gesamtzahl der Bediensteten . . . .... | 13533 | 14479 
Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung der | 
POTONE e TSA ea ar Se TA Yen 905596 | 963 766 
Werkstätten: | 
Zahl der Werkstätten ......2..%. | 3 3 
Zahl der Werkstättenarbeiter . . . . - . - | 197 | 1686 
Zahl der von ihnen geleisteten Tagewerke . | 586 813 73 845 
Gesamtbetrag der gezahlten Löhne . . Yen | 1095286 | 1 077 702 
| 
Gasthofbetriebe: | 
Anzahl der Gasthöfe... ........ | Bi 6 
Gesamtzahl der Gäste... ....... 8169 8223 
Gesamteinnahme > < sss = s saa Yen 442 414 454 181 
Warenhäuser und Warenspeicher: 
OBamLzahl.: e e ERIA e e o e Eres 61 58 
Gelagerte Warenmengn ........ t 90 763 89 833 
Gesamtbetrag des Lagergeldes . . . . Yen | 87142 86 781 
- Private Nebenbahnen und Kleinbahnen | 
Nebenbahnen: | 
Zahl der im Betrieb befindlichen. . . . . . 7. 23 7 
Gesamtlänge ........ engl. Meilen 487 | 515 
Zahl der im Bau befindlichen . . . ... 2 2 
Gesamtlänge ....... o engl. Meilen 1104 55 
Kleinbahnen: | 
elektrisch betriebene Straßenbahnen . . . 3 3 
Kleinbahnen anderer Betriebsart (Gasolin, 
Menschenkraft usw)... -> o misje s -- 9 
Gesamtlänge ........ engl. Meilen 28 45 
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b) Formosa (Teiwan). 


. Staatseisenbahnen. 
Betriebslänge am Ende des Jahrs engl. Meilen 
Fahrzeugpark: 
BEORDMOHN ONE ee 5: amt eigens 
Gesamtgewicht 
Personenwagen: Di ala. Mofas 
Zahl der Sitzplätze 


Be BE fa, ta Wal Fe ta ON 


Leistungen der Lokomotiven und Wagen: 
Zugmeilen 
Lokomotivmeilen 
Wagenmeilen 


Personenverkehr: 
Zahl der beförderten Reisenden ... . - 
Gesamteinnahme aus der Personenbeför- 
VER a E e o s ei Yen 


Güterverkehr: 


Zahl der beförderten Tonnen ....... 
Gesamteinnahme aus der Güterbeförde- 


Finanzielle Ergebnisse: 
Betriebseinnahmen: 


Personenverkehr... ....... Yen 
ULB VErKaht a de T: 
Sonstige Einnahmen... ..... hi 
im ganzen = 
davon ab Rücklage ........ a 
verbleibt Gesamteinnahme . . . . . i 
Betriebsausgaben: 
Allgemeine Kosten ........ 3 
a T E 3: 
a a a are =x 
Sonstige Ausgaben ........ 5 
im ganzen A 
Betriebsüberschuß . . ....... = 
Bezichssahlı une ee % 
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| 1926/27 
i i 
518,6 537,1 
183 197 
| 10 564 11311 
462 | 466 
21143 21 895 
3010 3279 
30364 34 852 
4727 854 4 889 542 
5 164 826 9 360 027 
90146034 | 98880828 
| 18990632 20 348 310 
| 7488 679 8.001.083 
| 
4356115 | 4 728 628 
| 9 711 686 10 644 138 
| 7 766 368 8 309 519 
| 9640 874 10 756 498 
| 153 010 166 742 
| 17560252 19 232 759 
| 30777 | 236 575 
| 17252477 | 18996184 
|| 
| 565 395 521 405 
| 3619144 | 2 200 678 
5069606 | 6 897 106 
| 270 440 975 842 
9 524 585 10.595 031 
7 727 892 8401 153 
| 54,2 55,8 


1 
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f 


zusammen Bedienstete... . || 


Werkstätten: 
Privatbahnen. 


Nebenbahnen: 


Fahrzeugpark: | 


Zaemolen aes Ba a ie | 


Lokomotivmeiin .-...... 2.2.0... | 

i | 
AOR 2 var aeaa E e ee ee | 
Gesamtzahl der Bediensteten . . . . . . - | 
Gesamtbetrag der monatlichen Entlohnung der | 
Bediensteten: saset p 0.0 ist Yen || 


Dem öffentlichen Verkehr dienten engl. Meilen | 
Gesamtzahl der auf diesen beförderten Reisen- | 
den 


TA a E av Aa ae E A 


Gesamtmenge der beförderten Güter t 
Gesamteinnahme . . 2... 22.2.0. Yen 
Straßenbahnen. 

Gesamtlänge . . 2.222... engl. Meilen | 


Gesamtzahl der beförderten Reisenden 
Gesamtmenge der beförderten Güter . .. t | 
Gesamteinnahme . 222 2 2 onnan Yen 
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1926/27 1927/28 
= 
2 503 2 801 
6 083 6 588 
8586 | 9 389 
3 3 
18 16 
1 349,6 13827,1 
35 370 756 32 131 060 
226 225 
246 253 
13 693 13 806 
1117634 1217 706 
1 162 682 1271871 
12 538 090 13 527 884 
1750 3 630 
59 069 114 170 
326,6 240,2 
4 001 145 4 225 809 
667 824 743 747 
1 779 381 1 667 821 
609,7 668,4 
5 245 951 5 284 146 
825 004 840 687 
2 506 497 2 625 949 
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1926/27 | 1927/28 


c) Japanischer Sachalin (Süd-Karafuto). 
1. Staatseisenbahnen. 
Betriebslänge am Ende des Jahrs engl. Meilen 


Fahrzeugpark: 

DES RENTE NE RE POA 
Gesanitgewinht oa cu men: t 
PRBONONHWEREN. sn a. re: > cars net omena ie 

Zahl der Sitzplätze 
für den Sommerdinst. ....... 
ee Winterdienst 5x2 7, ©: 
Güterwagen 
N I A EEE P t 


Leistungen der Lokomotiven und Wagen: 
Zahl der gefahrenen Züge ...... >. 
» » zurückgelegten Zugmeilen . . . . 
»  » gefahrenen Lokomotivmeilen 
»  »„» gefahrenen Wagenmeilen 


Personen-, Gepäck- und Güterverkehr: 


Zahl der beförderten Reisenden ..... 
Befördertes Gepäck .. ........ t 
PONO Gier zes. ie ore t | 


Finanzielle Ergebnisse: 
Betriebseinnahmen: 


im ganzen ... „ 


Betriebsausgaben: 


Allgemeine Kosten 
Birke 2 An ee a s ee a 
Unterhaltung . ak k .. er 3 


im ganzen . .. „ 


Betriebsüberschuß (—Fehlbetrag) . . . „ 
n EN 72 5 3 eis; ae % 


Personal: 
Beamte 


sHlele 0) ARD NETTE IM a a u 0 Nein, We 


zusammen Bedienstete . . . 


| 


155,6 155,6 
33 33 
1 828 1 828 
7 70 
3222 3 202 
2 889 2 863 
571 57 
4 866 4863 
17141 | 20 683 
405 282 450 602 
539 365 | 584 860 
5 905 514 6 701 823 
1 334 976 1 468 255 
1141 1349 
646 895 694 685 
886 985 973 255 
1916 661 2 105 967 
236 311 285 414 
1116 247 1177 952 
816 677 893 358 
1180 — 
2170415 2 356 724 
| — 253 754 — 250 757 
113,2 111,9 
480 515 
928 930 


S m nn 
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2. Privatbahnen. 


LEN EEE RE 
Gesamtlänge . ... so.. engl. Meilen 
davonäm: Ban. -< aran be a Anne, e 

Im: BetrioD3... Aura zeneseı ne See ee 
Anlagekapital . < . „nl. e e -neioii Yen 


Gesamtzahl der beförderten Reisenden 
Gesamtmenge der beförderten Güter . . . t 


d) Die Südmandschurische Eisenbahn, 
Betriebslänge Mitte des Jahrs. . engl. Meilen 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

für Personenverkehr . engl. Meilen 
„ Güterverkehr 
Fahrzeugpark: 
Inkomötivensitn MAIER aar DIENS 
Personenwagen 
Güterwagen 


Leistungen der Lokomotiven und Wagen: 
Zugmeilen 
von. Personenzügen .....,.....-.- - + 
5 GÜüberzÜgen a une a sa > 


Lokomotivmeillen ........ 2... 
Personenwagenmeilen „2... ..... 
Güterwagenmeilen ............ 
Durchschnittliche Stärke 
der Personenzüge 
wuutersügo rm. . e 
„ gemischten Züge 


Personenverkehr: 
Zahl der beförderten Reisenden ..... 
Zahl der gefahrenen Personenmeilen 5 
Gesamteinnahme aus der Personenbeförde- 


Unes 202 aowa e aS Yen 
ím Durchschnitt wurden von einem Reisenden 
zurückgelegt . ...... engl. Meilen 


Von der Gesamteinnahme aus der Personen- 
beförderung kommen: 
auf 1 Reisenden 
„ 1 Personenmeile 
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1926/27 w 1927/28 
i = 
2 2 
151 159,5 
151 53,6 
j 105,9 
11 200 000 11 200 000 
— 91 155 
-— 17 270 
690,8 690,8 
682,6 682,6 
690,8 690,8 
432 441 
440 | 486 
6 811 | 7260 
| 
2311816 | 2 574 838 
6 121 381 | 6 145 003 
410878 | 350 961 
88400 | 9.070 802 
16 871 569 | 17 710661 
19545690 | 21 789 198 
190 127 371 207 251 222 
8,5 8,0 
31,5 34,8 
14,8 15,2 
8290085 | 8 263 089 
602896815 | 660 719 059 
14046169 | 14 784 249 
| 
12,7 80,0 
| 
1,694 1,789 
0,0233 0,0224 
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Güterverkehr: 


Zahl der beförderten Tonnen 
Zahl der gefahrenen Tonnenmeilen . . .. 


Gesamteinnahme aus der Güterbeförderung | 


Yen 


Im Durchschnitt wurde eine Tonne befördert | 


engl. Meilen 
Von der Gesamteinnahme aus der Güter- 
beförderung kommen 
auf 1 Tonne 
„ 1 Tonnenmeile 
Von den beförderten Tonnen kamen 
auf Wagenladungen 
„ Stückgut 
Von den gefahrenen 'Tonnenmeilen kamen 
auf Wagenladungen 
„ Stückgut 
Von der Gesamteinnahme kamen 
auf Wagenladungen 
„ Stückgut 


Bes e se ein, o oi ee 


Finanzielle Ergebnisse: 


Betriebseinnahmen: 
Personenverkehr 


Sul ee ei 


im ganzen... „ 
Betriebsausgaben: 


Allgemeine Kosten 
Beförderungsdienst 


Bauliche Unterhaltung 
Unterhaltung der Fahrzeuge . . .. „ 
Hafenbetriebe 
Sonstige Ausgaben 


Betriebsüberschuß 
davon kommen auf 1 Zugmeile. . . „ 
Betriebszahl 


ee. ae DE o oiio je 


Personal: 


Gesamtzahl der Bediensteten 
davon waren: 
Beamte 
Hilfsbeamte 
japanische Angestellte und Arbeiter . . 
chinesische Angestellte und Arbeiter 


Be po sol Ja go metgn: im! -o delrej.ie nude 


Te. de, ne Her kelyal,.e, aa je 


1926/27 1927/28 
| 
16 535 194 18 427 775 
3 644 787 480 3 930 316 896 
89 513 059 94 040 819 
220,4 | 213,5 
1} 
5,413 5,108 
0,0246 0,0289 
15 726 880 17 587 501 
808 314 840 274 
3 497 998 979 3 783 839 485 
146 788 501 146 477 411 
82 200 696 86 714 995 
7 312 363 7325 824 
| 
| 
15 216 353 16 102 953 
89 513 059 94 040 819 
648 566 634 878 
| 2 545 589 2 465 530 
| 107923567 113 244 180 
2 563 125 1 940 699 
12 820 299 11 377 549 
8 335 612 6 909 928 
6 818 836 6 745 618 
9 773 890 10 430 913 
138 892 171 586 
5 500 969 7 659 542 
45 951 623 45 235 835 
61 971 944 68 008 345 
7,01 7,50 
42,6 39,9 
35 397 34374 
8689 8565 
229 267 
11 883 11 865 
14 596 13 677 
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Von den Beamten, Hilfsbeamten, Angestellten | 
und Arbeitern waren ausschließlich im | 
Eisenbahndienst tätig ......... 


Werkstätten: 


Neu gebaut und umgebaut wurden in ihnen; 


OKOMOLIWON ge 1. Te, elta er ea e Kam dh 
PEISONENWBREN. . . corsie S e e leiter 0.70 
Güterwagen VTE U LT ETIT EHE 
andere Fahrzeuge . .. . 2... 2... 


Gasthofbetriebe: 


Anzahl:der:Gasthöfer.. ul, 20. 10 0wiltereie> 
Gesamtzahl der Gäste... =s s 2... 
Gesamteinnahme . . . 2... 2... Yen 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 
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| 1926/27 be 1927/28 
18 055 17 929 
2 2 
11 
19 
008 146 
3 
5 5 
14190 11 879 
1.036 929 1.000 859 
Schelle. 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Eisenbahnen in Algier und Tunis in den Jahren 1927 und 1928t. 
Nach den Geschäftsberichten der Staatsbahnen Algeriens und der Com- 
pagnie Fermiere des Chemins de Fer Tunisiens für das Betriebsjahr 1928 
wird folgendes Bild der Eisenbahnen dieser beiden französischen Kolonien 
gegeben: 

1. Algier. 

Am 31. Dezember 1928 hatten die Staatsbahnen Algeriens eine Ge- 
samtbetriebslänge von 3562 km und eine mittlere Betriebslänge von 
3399 km, die sich auf die drei Arrondissements wie folgt verteilt: 


Betriebslänge der algerischen Eisenbahnen 
in km. 


Betriebslänge Davon Breitspur 


Gesamte Mittlere 


197 | 198 | 197 1928 


| Gesamte | Mittlere 
1927 | 1928 | 1927 | 1928 


| 


E 
Algier .. || 1426 | 1611 | 1426 | 152% || 892 | 892 | 892 | 892 
Bone ....| 482 629 432 551 364 | 875 | 304 | 37 


|| 
| 
| | 
Oranı sdei ari 1805 1322 1294 | 1322 | — == E 
| 
l 


Insgesamt | 3168 | 3562 | 8152 | 8899 1256 | 1267 | 1256 | 1267 

Die Zahl der geleisteten Zugkilometer betrug im Jahr 1928 10 765 460 
gegen 9732362 im Vorjahr, was eine Steigerung von 10,6 % bedeutet. 
Hiervon fallen auf 


1927 1928 
Personen- und gemischte Züge . . 5559235 6171519 Zugkm, 
GREOTEUSB EG „rennen are EN 4 100 983 4593 941? „ 


wobei fast zwei Drittel auf die breitspurigen Bahnen zu rechnen sind. 
1928 leisteten diese mit Personen- und gemischten Zügen 3 206 746 und mit 
Güterzügen 3 037 501 Zugkm. 


1 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1927 S. 1435. 
2 Einschl. Dienstzüge 
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Die Ergebnisse des Personenverkehrs zeigen folgende Entwicklung: 
Der Personenverkehr der algerischen Eisenbahnen. 


1927 1928 
Beförderte Personen . . . . . 5 086 257 5 745 378 
Personenkilometer . . . . . . 357904 729 384 396 402 
Durchschn. Beförderungsweite . . 70,3 km 66,9 km 
Durchschn. Einnahme . . . . . 9,31 Frs. 9,01 Fre. 
Durchschn. Kilometerpreis . . . 0,1324 Frs. 0,1347 Frs. 
Gesamte Einnahme . . . . . . 48027949 Frs. 52 507 954 Frs. 


Die Zahl der beförderten Personen hat im Jahr 1928 sich weiter be- 
trächtlich vermehrt, wie auch die geleisteten Personenkilometer eine 
nennenswerte Zunahme verzeichnen können, obgleich die durchschnitt- 
liche Beförderungsweite um 34km zurückgegangen ist. Die gesamten 
Einnahmen aus dem Personenverkehr konnten von 1927 bis 1928 um 9,3 % 
erhöht werden. 


Der Gepäck-, Eilgüter- u.a. Verkehr brachte im Jahr 
1928 eine Einnahme von 17 104 971,93 Frs. gegen 15 621 796,21 Frs. im Jahr 
1927. Das ist eine Zunahme von 9,5 %. Befördert wurden im Jahr 1928 an 
Gepäck 8188500 kg (1927: 7 650 300), Hunden 6940 (1927: 6442), Eilgütern 
75136 Tonnen (1927: 70 717) und 1140062 Postpaketen (1927: 1 148 277). 
Unter den weiteren eil-beförderten Gütern wären noch Tiere mit 4895 
Stück im Jahr 1928 gegen 5529 im Vorjahr zu nennen. 


Der Güterverkehr ergab im Jahr 1928 eine Zunahme von 
69% auf 4198619 Tonnen, die eine Einnahme von 132521874 Frs. 
brachten. Die durchschnittliche Beförderungsweite betrug 1928 149,3 km 
gegen 155 km im Jahr 1927. Die durchschnittliche Einnahme, wie auch 
der durchschnittliche Kilometerpreis konnten sich um Einiges höher als 
im Vorjahr stellen. So betrug die Einnahme 31.16 Frs. gegen 30,57 Frs. 
und der Kilometerpreis 0,2050 gegen 0,1972 Frs. Die wichtigsten beför- 
derten Güter waren folgende: 


Der Güterverkehr der algerischen Eisenbahnen 


in Tonnen. 1927 1928 
Güter, insgesamt. . mie ie- . » 3930 222 4 198 619 
darunter: 
Getreide und Mehl . . . m o e ceio 637 358 769 917 
Wein und Getränke . . - . A 112 057 119 157 
Nahrungsmittel und ORRERA > 154 919 175 756 
Roheisen und Metalle -. . . . ... 15 146 22 650 
MWinsraliarts > Wamsnsilen se 2 scher tar 2 933 648 876 565 
Baumaterialien: si is wies a o res 210 105 267 551 
Düngemittel Hart ei 70 964 123 879 
Phosphate: . . . 3 844 289 814 119 
Kohle, Koks u. a. miner. AAA 81 733 83 006 
Alfagras u. Pflanzenhaar . >. .. 82 067 75 199 
Futtermittel . .. en a 54 930 47 199 
Vegetab. Brönnmateriallen ENT Aa: 84 193 85 264 
Versch. Rohstoffe u. Fertigwaren . . 36 460 34 632 
Versch. Waren . . ; ee 254 266 329 119 
Pferde, Maultiere, Esel a E 4721 4 308 
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Rindvieh . . . siox FIKOA Ort 8275 16 760 
Schafe und Ziegen a RR 14 000 13 630 
Kälber und Schweine . . . A 3129 1906 


Über die Entwicklung der na und Ausgaben seit dem Jahr 
1922 gibt die folgende Tabelle eine gute Übersicht: 


Die Einnahmen und Ausgaben der algerischen 
Eisenbahnen in 1000 Franken. 


Jahr Einnahmen Ausgaben Fehlbetrag Betriebsziffer (%) 
7 TER 83 304,5 110 757,7 26 953,2 133,59 

1993, Aut HE 98 159,4 111 314,8 13 155,4 113,40 

1924. +) Hiten eren 09293,6 119 668,4 10 374,8 109,49 

Br ali 102887 136 180,7 7 356,0 105,71 

1926. 1.1... 158 787,4 169,012,1 10 224,7 106,43 

192140 Tante T87 080,2 199 355,7 12 320,5 106,58 

1928, en sine: 200 2AE,L 237 249,2 32 001,1 115,59. 

Die Einnahmen der letzten zwei Jahre verteilen sich auf die 

einzelnen Posten wie folgt: 1927 1928 
Personenverkehr . . . . . 48027 949,6 Frs. 52 507 954,18 Frs. 
Gepäck, Eilgut usw... . . . 156217%,21 .„ 17 104 971,93 „ 
Güterverkehr . . . ~>. . 121687 319,53 . 132 521 874,18 „ 
Außerhalb des Verkehrs . . 1698120,12 .. 3113 257,01 „ 
Insgesamt. . . 187035 185,12 Frs. 205 248 057,30 Frs. 


Die Einnahmen erfuhren somit im Jahr 1928 eine Zunahme von ins- 
gesamt 9,7%. darunter der Personenverkehr mit 9,3% und der Güter- 
verkehr mit 8,9 %. 


Die Ausgaben beziffern sich in den einzelnen Hauptabschnitten: 


Persönliche Sächliche | Gesamt 
| 1927 
| in Franken 
Zentralverwaltung .  . - . -.. . . || 10682 491,87 1 606 177,54 12 188 669,41 
Betriebsdienst .. ++... eeni % | 43 217 278,66 7 746 907,60 50 964 186,26 
Material und Zugförderungsdienst 48 888 474,52 18 803 491,29 
BrennstoWe id. =... RETRO. 2 = -— 47 837 506,16 f 115 529 471,97 
Streekendionst.!...... » u...» 22 387 407,26 9 142 299,92 81 479 707,18 
Verschiedenes. . . VEAIS s — 282 794,46 282 794,46 
Insgesamt . . . | 125 025 652,31 | 85419 176,97 | 210 444 829,28 
1928 
Zentralverwaltung. . - >. 2... 14 366 474,57 2217 552,06 | 16 584 026,68 
Betriebsdienst eios Sh ere ank n 51 502 118,80 9 684 625,05 | 61 186 743,86 
Material und Zugförderungsdienst | 60758276,59 | 21899 989,59 | 
Breunstofle . earn 200. = 46 108 118,15 i RAPT TOSE 
Streekendienst -> s ESET o n 3 26 990 837,97 13769 187,412 | 40759 975,89 
Verschiedenes. ..... EM. .; = 3164 981,7 | 8164 981,47 
Insgesamt . . . | 153 617 707,93. | 96 339 403,75 | 249.957 811,68 
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Die Steigerung der Ausgaben gegen das Vorjahr beträgt: 


Zantralvarwaltung: "maid, DES Mimi FRE. 

Betricbsdienstit.X :Maikkın. Länga Tosiese:2°7 320% 

Material und Zugförderungsdienst, Brennstoffe. . 11% 

Strockendionst ana nur. er mac nee 29,06 
2. Tunis. 


Die Compagnie Fermiöre des Chemins de Fer Tunisiens verfügte am 
31. Dezember 1928 über eine gesamte Betriebslänge von 1583,1ı km, die 
sich auf 507,5 km Normalspur und 1075,6 km Schmalspur verteilt. An 
rollendem Betriebsmaterial besaß die Gesellschaft am Jahresende 1928 
217 Lokomotiven, 4 Motorwagen, 276 Personenwagen und 3558 Güter- 
wagen. Der größte Teil dieses Materials fällt auf die Schmalspur- 
bahnen, und zwar 167 Lokomotiven, 3 Motorwagen, 179 Personenwagen 
und 2474 Güterwagen. 


Die Betriebsleistung der Bahnen im Jahr 1928 zeigt folgende 
Übersicht: 


Persönenztige!.. 0m. SEE e, oos 7692 km 
Gemischte Züge me- iu. iu » 2921682 a 
Orsigo er nach er a eai mah LAA aSa n, 
Mateilalzuge 5 iT nen Vet dene 12609. , 
Gesamt-Lokomotivkilometer . . . . . 5908077 „ 
Durchschn. A E a ee 27226 ,„ 
Gesamt-Personenwagenkilometer . . . 17953551 
Durchschn. > an 43683 _.. 
Gesamt-Güterwagenkilometer . . . . . 64752890 . 
Durchschn. ” A. A 12 264 


Befördert wurden 1928 3 638 922 Personen, das sind 55 955 mehr als 
im Vorjahr. In der Beförderung der Eilgüter ist im Jahr 1928 ein Rück- 


sang von 1391 Tonnen zu verzeichnen, es wurden insgesamt 16 359 Tonnen 
befördert. 


Der Güterverkehr zeigt in den Jahren 1927 und 1928 folgende Ent- 
wicklung: 


In Tonnen 1927 1928 
Insgesamt. o ıı. mt ee 2082000 2 577 000 
darunter: 
Getreide? Sr ER, 176 691 309 576 
ERROBHRATAS a ae 747 149 668 728 
HEISPROPZE MEER (DR; WESER SONS 937 707 925 418 
Versch. Waren s . . ARITR 720 716 673 772 


Das Jahr 1928 brachte besonders den Phosphat- und Eisenerztrans- 
porten einen Rückgang von 10,5 und 1,3 %. 


Seit dem Jahr 1924 konnte die Gesellschaft ihre Einnahmen auf 
101,3 Mill. Franken fast verdoppeln, obgleich die geleisteten Zugkilometer 
nur eine Zunahme von 6,3 %, die Menge der beförderten Güter ebenfalls 
die geringe Zunahme von 11,3 % und die Zahl der beförderten Personen 
Sogar einen Rückgang von 4,056 auf 3,630 Millionen aufweisen. Die 
folgende Tabelle zeigt die Entwicklung der Gesellschaft in den letzten 
vier Jahren: 
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1924 1928 
Betriebslänge -. -. -. . 2 2... km 1580 1583 
Zugkilometer . . me. 24 2, Km 4 864 000 5 199 000 
Beförderte ER u er EN 4 056 000 3 639 000 
A Gütermenge . . ... + 2 300 000 2 577 000 
Einnahmen, ges. . . . . » 2... Frs. 55 226 000 101 257 000 
davon aus: 
Personenverkehr E a u 16 457 000 24 874 000 
Güterverkehr . . . Tuka 35 356 000 70 591 000 
Durchschnittliche haana 
je Kilometer und Jahr . . . . „ 35 000 64 000 
je Kilometer und Zug . . . . ,„ 11,35 19,47 
je beförderte Person . . . .. ,„ 4,06 6,84 
je beförderte Tonne . .... p 15,37 27,38 
je Tag N = 151000 277 000. 
v. 0. 


Kraftwagenbetrieb der Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von 
Amerikat. Über die Entwicklung des Eisenbahn-Kraftwagenbetriebs in 
den Vereinigten Staaten von Amerika veröffentlicht die Zeitschrift Rail- 
way Age? folgende Zahlen: 


Personenkraftwagen: 


| 1925 | 1926 | 197 | 1928 | 1929 | ı 
Zahl der Eisenbahnunternehmungen . er 25 


Zahl der Personenkraftwagen . . 450 | 800| 1047 | 2389 | 4 Ai 

Länge der befahrenen Linien Meilen a son 6300 | 8000 | 14805 | 40497 | 50.000 
LastkraftwagenundSchlepper. 

Zahl der Eisenbahnunternehmungen . 15 55 60 


Zahl der Lastkraftwagen u. Schlepper 900 | 1600 | 3 300 | 4900 | 5900 | 7.000 


Danach ist von 1925 bis 1930 eine Vermehrung eingetreten 


der Personenkraftwagen . . een as "amr8 970: Stück; 
„ Lastkraftwagen und Seopa EN EP IOO A 
„ Länge der befahrenen Linien. . . . . . . . „ 48000 Meilen. 


Die Verwendung von Personen- und Lastkraftwagen durch die Eisen- 
bahnen ist jetzt so allgemein, daß der Kraftwagenbetrieb ein anerkannter 
Zweig des Eisenbahnbetriebs geworden ist. Awd. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 1562. Die dort veröffentlichten 
Zahlen betreffen nur die Eisenbahnen der Klasse I 


2 Nr. 1 vom 3. Januar 1931, S. 107: Wider use of motor transport. 
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Konkurse und Zwangsverkäufe amerikanischer Bahnen!. Am 31. De- 
zember 1930 standen in den Vereinigten Staaten von Amerika 26 Eisen- 
bahnen mit im ganzen 8227 Meilen Länge? (gegen 29% Eisenbahnen mit 
5703% Meilen am 31. Dezember 1929) in Konkurs. Im L a u f des Jahrs 1930 
sind 4 Eisenbahnen mit 4752 Meilen Betriebslänge in Konkurs geraten. 
Von den 26 in Konkurs befindlichen Eisenbahnen haben 2 eine Länge über 
1000 Meilen, das größte Unternehmen ist die Seaboard Air Line mit 4490 
Meilen, das zweitgrößte Unternehmen ist die Minneapolis and St. Louis 
Eisenbahn, die bereits in den beiden Vorjahren im Konkurs war, mit 
1628 Meilen Länge, das kleinste Unternehmen, die Virginia Southern 
Eisenbahn, ist 8 Meilen lang. 


Seitdem Jahr 1894 standenim Konkurs: 


1894: 40819 Meilen 1915: 30323 Meilen 1927: 16752 Meilen 
1900: 4178 „ 1920: 16290  . 1928: 5256 „ 
1905: TIG oci 1925: 18 687 = 1929: 5703 = 
1910: 527.15 1926: 17632 , 1930: 8227 


Zwangsverkäufe fanden statt: 


Zahl E Länge Kapital 


Zahl der! Länge Kapital 
dab: Bahnen | Meilen | Mill. Doll. Ser Bahnen | Meilen | Mill. Doll. 
1894 42 5643 | 3189 1926 | 2 12852 626,7 
1900 24 3477 190,4 1927 5 142 | 4,3 
1910 17 | 1100 | 93,7 1928 4 | 209 | 6,4 
1920 T 380 cisi 1929 5 | 562 20,7 
1925 GHAI er 9,9 1930 2. |..1048 124,7 
Awd. 


Fahrzeugherstellung in Amerika‘. Die Zeitschrift Railway Age® 
veröffentlicht über den Bau von Lokomotiven, Personen- und Güterwagen 
in den Vereinigten Staaten von Amerika und Canada im Jahr 1930 folgende 
Zahlen, die den Zahlen der Vorjahre wieder gegenübergestellt sind. 


t Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 520. 

2? Entnommen aus der Zeitschrift Railway Age Nr. 1 vom 3. Januar 1930, S. 74. 
3 Berichtigte Zahlen der Interstate Commerce Commission, 

* Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 519. 

5 Nr. 1 vom 3, Januar 1931, S. 84 ff. 
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Es sind gebaut worden: 


G Lokomotiven | Personenwagen Güterwagen 
| für das für das | für das 2 
er Inland | für Inland | für | Zu- | Inland für 
zu- | zu- 
Jahr (Ver- | das (Ver- | das |, (Ver- das 
einigte sam- || einigte | sam- || einigte sam- 
Staaten | Aus- men | Staaten Aus- ž | Staaten Aus- Mrd 
und land und land | Men || und 1 
| Canada) er Canada) PAI || Canada) eng | 
| | 
1910 4441 314 | 4755 4136 276 | 4412 | 176374 4571 180 945 
1915 1250 835 | 2085 1935 14 | 1949 59 984 14 128 74112 
1920 2022 1650 | 3672 | 1272 168 | 1440 60955 | 14480 75 435 
1925 | 994 291 | 1285 2363 50 | 2413 | 105 935 3010 | 108945 
1926 1585 185 | 1770 2469 | 102 | 2571 90 507 2771 93 278 
1927 1009 167 | 1176 1911 | 50| 1961 66 241 1087 67 328 
1928 636 111 747 | 1593 15 | 1608 51218 938 52156 
1929 1022 139 | 1161 1416 | 20| 1436 | 90797 3168 93 965 
1930 || 1083 51 | 1184 | 1474 | 40) 1514| 8211 1909 84 020 


Hiernach sind im Jahr 1930 gegenüber 1929 hergestellt worden: 


f T = A 
Lokomotiven | Personenwagen Güterwagen 


mehr Bere mehr | weniger | mehr | weniger 


im ganzen. . ei: .» | A 27 78 z 3 9945 

für die Ver. Staaten 
und Canada. ... . 61 R 58 z 8686 
für das Ausland. >... A 88 20 x 5 1259 
Awd. 


Tötungen durch Kraftwagen auf Landstraßen und durch Eisen- 
bahnen auf Wegeübergängen in den Vereinigten Staaten von Amerikat. 
Das Jahr 1930 brachte einen neuen Hochstand in der Zahl der durch Kraft- 
wagenunfälle verursachten Tötungen. In diesem Jahr verloren nach den 
Veröffentlichungen des National Safety Council 32 500 Personen, das sind 
4% mehr als im Jahr 1929, durch Kraftwagenunfälle ihr Leben. 
Diese Vermehrung geschah in einem Jahr, in dem die Vermehrung der 
Kraftwagen selbst weniger als 1% betrug. Im Jahr 1906 waren nur 
416 Kraftwagenunfälle zu verzeichnen. 


Im Gegensatz hierzu verminderte sich in den ersten neun 
Monaten des Jahrs 1930 die Zahl der durch Überfahren aufEisen- 
bahnübergängen getöteten Personen von 1711 auf 1448, das ist 
um 15 %. Dieses Ergebnis zeigt, daß die gemeinsamen Bemühungen der 
Eisenbahn- und öffentlichen Behörden, die Kraftwagenführer zur Vorsicht 
bei Annäherung an Eisenbahnübergänge zu erziehen, von Erfolg gewesen 


i Entnommen aus der Mitteilung: A contrast in der Zeitschrift: Railway 
Age Nr. 4 vom 24. Januar 1931 S. 226. 
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sind. 


geübt wirdt. 


Die Frage der Sicherheit des Landstraßenverkehrs ist weit größer 
als die Frage der Unfalleinschränkung auf Eisenbahnübergängen, die 
öffentlichen Behörden müssen eine Lösung dieser Frage zu finden suchen. 
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Awd. 


Die Betriebsergebnisse der französischen Staatsbahnen im Jahr 1929. 


Mittlere Betriebslänge: 
der Linien mit Regelspur 
p S „ Schmalspur 
des Gesamtnetzs -s o-s <nie ene ies 
Betriebseinnahmen (nach Abzug der Verkehr- 
steuer): 
der Linien mit Regelspur 
ya bip „ Schmalspur 
des Gesamtnetzes 


ae er Dr Dir er 


Betriebsausgaben: 
der Linien mit Regelspur 
» ” 3 Schmalspur 
des; Gosamtnetzes; -.... oiner: Parem, ios 
Betriebsüberschuß (Gesamtnetz) . . .. .. 


Von den Betriebsausgaben fallen auf: 
persönliche Ausgaben 
sächliche s Wie 

Mittlere Einnahmen für 1 Betriebskm: 
auf den Linien mit Regelspur 

n »” ” ” Schmalspur 
iG samin „1... ERa e AN 

Mittlere Einnahme für 1 Zugkm: 
auf den Linien mit Regelspur 

„ Schmalspur 


0. ES (ehe 


rer E 


” n ” 


m Geamh de rs e Baa 


Mittlere Ausgabe für 1 Betriebskm: 
auf den Linien mit Regelspur 
Schmalspur 


E OW A E E EO 6 Te 


e -<o ollo) o 


” n » ” 


im Gesamtnetz 


s 2 Im Jahr 1928 waren von 240 089 Kreuzungen in Schienenhöhe, Eisenbahn 
mit Landstraße: 210874 Kreuzungen unbewacht, vgl. Archiv für Eisen- 


bahnwesen 1930 S. 1341. 


2? Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 524ff. — Die Angaben sind ent- 
nommen aus: Chemins de Fer de l'Etat, Exercice 1929. 


Es zeigt auch, daß eine Verminderung der Unfälle ohne Beseiti- 
gung von Übergängen in Schienenhöhe möglich ist, wenn große Vorsicht 


1928 


| 


1929 
sef | 8644 
420 420 
9.064 9 064 
2 191 250 024 2 250 389 096 
12 775 631 13 244 090 
2 204 025 655 2 263 633 186 
1 956 236 535 2 060 218 820 
14 431 611 15 941 285 
1 970 578176 2 076 160 105 
253 447 479 187 473 081 
1 154 024 242 1 270 086 851 
816 553 934 806 073 253 
253 499,55 260 341,17 
30 418,47 31 533,55 
243 162,58 249 738,88 
32,8275 32,0359 
11,1091 11,1480 
32,4596 31,6885 
226 311,50 238 340,91 
34 146,69 37 955,44 
217 407,12 229 055,62 


des operations et compte d'administration. Paris, Imprimerie Nationale 1930. 


Rapport sur l’&x&eution 
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[o sail 1929 


Mittlere Ausgabe für 1 Zugkm: 
auf den Linien mit Regelspur ...... Fr. 29,8067 29,8287 
een hs „ Schmalspurr ..... "=, 12,4707 13,4183 
RE ta ar MSE E A 0. A x 29,0198 29,0641 
a Ausgabe 
Verhältnis von ame (Gesamtnetz). .. % 89,41 91,72 
Von den auf den Linien mit Regelspur erzielten 
Einnahmen kommen auf: 
at Cur Aea E E EA % 23,92 24,21 
Gepäck- und Eilgutverkehr . . ..... > 17,27 17,08 
ern ee RS REN Rn 54,60 56,00 
sonstige Einnahmen .. ........ > 4,21 2,71 
Von den auf den Linien mit Regelspur geleisteten 
Ausgaben kommen auf: 
Verwaltungskosten . .....2...... % 9,04 9,08 
ERLITT OR A atiina he AR Be ka 32,58 33,93 
Betriebsmittel und Zugkraft... .. .. A 38,59 38,88 
Bahnonterhaltung: . e ee an 0 T ~ 17,65 18,01 
verschiedene Ausgaben ........». 2 2,14 0,10 
Im Personen- und Güterverkehr des Gesamtnetzes 
ergaben sich folgende Zahlen: 
Beförderte Personen ......... Anzahl 188 690 996 198 460 726 
ei ENOO UES T E eo ES, » t 32 777 691 35 865 542 
Geleistete Personenkm . . ...... Anzahl 5 194 598 378 5 452 680 481 
S Frachttonnenkm? . . . ... ” 3 764138119 3 983 187 455 
Durchschnittsertrag 
für 1 Person nach Abzug der Fr. 2,721 2,701 
„ 1 Personenkm f Verkehrsteuer in 0,0939 0,0983 
o. nbeRTachttOnne. oi mals s e, aok m 36,21 84,79 
„6 Frachttonnenkm ES E ..- Pi 0,8153 0,3183 
Durchschnittliche Fahrt: 
BIDSETEORSON een see See T km 27,5 27,5 
SEOHLBOHELONDS: N 3 ar araia. en Be le g 114,8 111,1 
Durchschnittliche Besetzung 
eines Personenzugg .......- Personen 122,0 123,0 
„» Personenwagens ....... i5 17,4 17,7 
Durchschnittliche Belastung 
BERRRHILORBUER En So EN A R fefeka t 185 185 
SL RRERTWEROREN. 0:10. te: 006 Io var) R 8,4 8,9 


1 Einschl. Dienstgut. 
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Der Durchschnittsertrag für 1 Person betrug (nach 


Abzug der Verkehrsteuer): 
INSEL IEIRSRON RE en E Fr. 


EN A ST e e a a a 


Der Durchschnittsertrag für 1 Personenkm betrug 
(nach Abzug der Verkehrsteuer): 


INNE EE aE V 0, > ya E N Fr 
ELLA re E E a Pape Br 
a EN Oe OEN 7 PER Dr m 
DOBCHaNNGK: E s A un a 2 


BAT E ER EN SR % 
Sr Tr EFT > 
LE II. a el ertei.el ee ie an :le er} 


N ARE: Anzahl 
n II. BE n N a E e A » 
Sni l paap 


Über die Anzahl und die Leistungen der Betriebs- 
mittel auf den Bahnen mit Regelspur 
ergeben sich folgende Zahlen: 


Anzahl der Betriebsmittel: 


Dampflokomotiven . . ...... Anzahl 
Elektr. Lokomotiven und Trieb- 


Personenwagen 
Gepäck-, Güter- und Dienstwagen . „ 


0,1538 
0,1124 
0,0900 
0,0989 


9,48 
25,21 
65,81 


22,5 
19,8 
32,0 
27,5 


7,47 
30,88 
61,65 


85161 


0,1522 
0,1122 
0,0894 
0,0983 


9,18 
26,04 
64,83 


22,3 
19,5 
32,3 
27,5 


7,26 
32,09 
60,65 
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1928 1929 
Geleistet wurden: + 
Lokomotivkm v. Dampflok... ... . Anzahl 79 593 945 83 165 287 
Wagen Se na T » 1 321 735 528 1 365 107 646 
u ES » 67 007 359 70 512 305 
I 
Durchschnittliche Fahrt: | | 
einer Dampflokomotive ........ km | 34231 | 34 775 
eines Personenwagens ......... > 40907 | 43 231 
E o M a SUR. 0: 0en aa og = 14 047 | 14 441 
Durchschnittliche Wagenzahl eines Zuges:! | 
Personenwagen... 2.2. S Anzahl 4,43 | 4,33 
Gtr wagani n a SER a % 15,30 | 15,03 
überhaupt: e ee o 2% S 19,73 | 19,86 
Nitschke. 


Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen und 
der Wilhelm-Luxemburgbahnen im Jahr 1929.? 


1928 1929 
Mittlere Betriebsänge ... .-....= km | 2273 2 293 
Hiervon fallen auf: 
das elsaß-lothr. Netz ......... | 2.066 2.086 
die Wilhelm-Luxemburgbahnen. . . . . 5 207 207 
Betriebseinnahmen ®. ... o 22 2.2.. Fr. 1142 425 457 1218 278 579 
Betriebsausgaben... SERATI dan... 5 895 569 555 970 298 481 
von letzteren fallen auf: : 
persönliche Ausgaben .......... S 659 490 000 651 841 203 
sächliche Ausgaben... ........ -X 236 079 600 318 457 278 
Beatxisbküherschuß. E e E ES e erenn 0 7 246 855 902 247 980 098 
Verhältnis von are ar a n % 78,39 79,64 
Mittlere Einnahme für 1 Betriebskm . . . . Fr. | 502 607 531 535 
Mittlere Ausgabe für 1 Betriebskm ...., 3 394 003 423 341 
Mittlerer Überschuß für 1 Betriebskm . ve 108 604 108194 


1 Einschl. Arbeitzüge. 


2 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929, Seite 527 ff. Die Angaben sind 
entnommen aus: Chemins de Fer d'Alsace et de Lorraine. Rapport sur les 
opérations de l’exercice 1929. Strasbourg, Imprimerie des Dernieres Nouvelles de 
Strasbourg. 1930. 

3 Nach Abzug der Verkehrsteuer. 
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Von den Einnahmen fallen auf: 


Personenverkehr mu: o sa oye % 
Gepäck- und Eilgatverkehr .... . . - i 
Güter- und Tierverkehr . . . . ... An 
verschiedene Einnahmen. .......- en 


Von den Ausgaben fallen auf: 
Allgemeines und Verwaltungskosten . . . % 


ln TE a FE A RE KO $ 
Betriebsmittel und Zugkraft. . ..... Š 

Bahnunterhaltung . . o c.s es oes 5 
verschiedene Ausgaben ......... 5 

Beförderte Personen . . .....s Anzahl 
= Brachtgüter sel s s = > 10 cis er» t 
Geleistete Personenkm ........- Anzahl 
Ir Frachttonnenkm .... . - 4 
Durchschnittliche Fahrt: 

EINER POTBON: o s a A ee anorni Affe km 

ro Rrachtionne sa ne ae > A 
Durchschnittsertrag: 

TEI PASON I EO des Fr. 
e B a a al e n o > 2.4 nee. y 
EL EARO ON en re 3 
„ 1 Frachttonnenkilometer ... <.. i 

Durchschnittliche Fahrt einer Person: 

Modor- Ae Klansa ls u 2, o ea e N km 
Peda e ERE E E, Car: 
a a E RE S us ie 5 
APNA ranr eaae >: e Er 

Von den Einnahmen im Personenverkehr 
kommen; 

SUTO DER LE PYT a RS % 
n n 2 aa | aoka ekoe o a oUF ” 
’ ’ 3. g c | o ROARS bao e o. oleo » 
” n 4. see o. o 0: 0) ie Er 


a En Bi A TE N nn. era ee Fr. 
non 2 A SELTEN IE 1002 n 
nn 8. > Maar i E a E E) v 
33.99 4. 5 doaie Sateiden ©) ei ee . » 
EDENDI - zn sa Nasien fe Rn 


1 Nach Abzug der Verkehrsteuer. 
2 Ohne Abzug der Verkehrsteuer. 
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1928 1929 
12,52 12,54 
4,26 3,84 
80,80 80,47 
2,42 3,15 
9,45 10,01 
35,01 33,37 
41,59 42,30 
13,01 13,45 
0,94 0,87 
| 73 159 263 75 090 681 
| 56 876 238 61 029 315 
1 624 444 079 1 720 668 924 
4 566 804 012 4 732 123 496 
| 22,204 22,915 
80,294 77,538 
1,9553 2,0837 
0,088060 0,088753 
15,5043 15,2992 
0,193094 0,197311 
95,868 91,415 
50,375 53,055 
21,864 22,451 
16,487 16,754 
22,204 22,915 
5,528 5,193 
| 16,540 16,860 
| 62,484 63,737 
15,458 14,210 
38,478 34,285 
10,091 - 10,451 
2,111 2,218 
1,892 1,918 
2,529 2,633 


Der Durchschnittsertrag für 1 Personenkm! betrug: 
in der 1. Klasse 


S aoee eo je -ieıei SE 
9n n . » 
9 ” 3. ” 


9n» 4. n” 


Üherhanpibn ce an eye Ha 


Von 100 Reisenden kommen: 


Anzahl der Betriebsmittel: 


Lokomotiven 


Jahresleistung 


der Personenwagen 


„ Güterwagen 
„ Lokomotiven 


Bune ie Ymuam Mrs) mi, # 


ae ee ie nee 


1 Ohne Abzug der Verkehrsteuer. 


? Einschl. G 


epäckwagen. 
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1929 


0,3751 
0,1970 
0,0986 
0,1145 
0,1149 


0,399 
4,248 
75,846 
19,507 


18 782 685 
13 119 277 

51 289 
31 953 251 


18 190 178 
13 205 537 

59 885 
31 455 600 


123 476 492 
520 135 495 
40 914 433 


122 315 913 
509 778 662 
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m 
1928 „.1929 
Anzahl der beförderten Reisenden 
TIERE ee NE Anzahl 150 153 
alsZzupkm. ee ee s 89 92 
» 1 Personenwagenkm ....... = 13,28 13,94 
Anzahl der beförderten Frachtgüter | 
Atl Zugkm. „ „Keinen. ie E » t 346 361 
„ 1 Wagenkilometer eines beladenen 
Güterwagens . » 2.2... A 14,422 — 
Nitschke. 
Die Eisenbahnen auf Ceylon im Jahr 1929 1. 
1928 1929 
Bakrlabslane 7. oo 8 e o Meilen? 951 .. 951 
Hiervon Breitspur (5 Fuß, 6 Zoll) .. „ 834 834 
~ Schmalspur (2 Fuß, 6 Zoll) . D 117 117 
Gleislänge (einschl. Nebengleise) . . . a 1174 1184 
Hiervon Breitspur ..........- 5 1041 1051 
Er Schmalspur .........- 5 133 133 
Betriebseinnahmen .........- Rupien® | 31 285 599 32 498 947 
Betriebsausgaben (einschl. Erneuerungen) ,, 23 560 496 25 996 899 
Betriebsüberschuß . . <e e 2... . > 7 725103 6 502 048 
A Ausgab 3 
Verhältnis von on (Betriebszahl) % 75,51 79,99 
Von den Einnahmen fallen auf: 
Personenverkehr: |. - Matt... .... Rupien 12 087 692 12 595 114 
Postwörkehr: socle ll > 255 290 259 453 
Gepäck- und sonstiger durch Personen- 
züge bewirkter Verkehr ..... 5 1 595 869 1 660 804 
ntervörkahr=. Bernie een week 5 16 897 258 17 160 975 
Sonstige Einnahmen . . . . ..... m 449 490 822 601 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 223. Die Angaben sind ent- 
Zommen aus: Administration Report of the General Manager, Ceylon Government 
Railway, for 1929. Printed at the Ceylon Government Press, Colombo, 1930. 


2 Da 1 engl. Meile — 1609,34 m, so beträgt die Betriebslänge rund 1531 km. 
Die Angabe auf S. 223 des Jahrgangs 1930, daß die Betriebslänge 2235 km betrage, 
beruht offenbar auf einem Irrtum. 


3 1 ind. Rupie — 1,555 RM (Monatsdurchschnittskurs Juli 1929). 
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Von den Ausgaben fallen auf: 
Unterhaltung u. Erneuerung der Bahnan- 


IRRE eS e e e Rupien 


Unterhaltung u. Erneuerung der Lokomo- 
ER ER P FR 


N ee ee a 


WERD eaoin aans + > o a 
Lokomotivdienstt .- . Sore e . +. = 
WA CAT AO E N E E 5 
AORE o eS cy e o OE ASE a e = 
Sonstige Ausgaben ......:...- 5 
Durchschnittliche Einnahme: 

tar Babumslla.. s 2 us MER. jA 

Tr Zur es x 
Durchschnittliche Ausgabe (einschl. Erneuerung.): 

fvik:Bahnmeile . . sen an. % Rupinen 

PrE gme Js . ME... a » 
Anzahl der Betriebsmittel für Breitspur: 

Dampflokomotiven ... o =.. Anz. 

PORGRENWELEN so < pfa ac ä S 

= mit Sitzplätzen . . . . - = 

g mit Betten pas io o ... 3 

Post- und Gepäckwagen . ....... a 
Dampitsebwagen! .. . - mr ep + Š 
An mit Sitzplätzen 3 

Cutar wacan Bs Sere > ee a e e Anz 
È mit einem Ladegewicht von t 
a UN EEE AR a ee > Anz 


mit einem Ladegewicht von t 


Anzahl der Betriebsmittel für Schmalspur: 


Dampflokomotivn . e 22.2... Anz. 
CONEA e; Sin: = ee 8 a = 

== mit Sitzplätzen ...... = 
Post- und Gepäckwagen ........ 5 
Dampftriebwagen . »..»..2...2... ® 

E mit Sitzplätzen . . . . .. 5 
HOHER ae han fehl sichten n 


R mit einem Ladegewicht von t 


1928 1929 
5 509 986 5 699 444 
2 444 903 2 318 584 
1612 902 1576 963 
985 478 1152215 
5 525 320 5 675 006 
5 196 420 5 433 011 
2 079 563 2 781 530 
205 924 837 752 
32 898 34 169 
6,70 6,87 
24 774 27 336 
5,04 5,50 
239 245 
631 643 
42 294 43 543 
680 700 
128 126 
20 27 
1582 2 044 
2340 2429 
30 268 31671 
409 419 
3814 4255 
32 34 
106 106 
3683 3 683 
20 19 
3 6 
120 240 
262 279 
2 899 3137 
20 20 
266 266 


Kleine Mitteilungen. 


Leistungen der Betriebsmittel: 
Lokomotivmeiln .. 2.2.22... 
Zugmeilen von Personenzügen 

„ „ Güterzügen 

3 „ allen Zügen 

Wagenmeilen von Personenwagen... „ 
Gepäck- und Post- 


g USNS p o 


n n 


„ allen Wagen. ... „ 
Beförderte Personen (ohne Zeitkarteninhaber) Anz. 


h (De 1595.18 a ee S ee hn t 
Durchschnittliche Wagenzahl: 
eines Personenzugs +.. s o o ecse qs Anz. 
Ca ean T WM 0 2) = SEA U 5 ER 
Anzahl der beschäftisten Personen: 
PIT T EPE AORE ne Anz. 
Nicht-Europäer (Ceylonesen, Inder usw.) ,, 
Zusammen . . . Anz. 
Zahl der Entgleisungen ......... Anz 
»  „. sonstigen Unfähe. . . z232 i ar a 
Zusammen . . . Anz. 
Es fallen auf 100 Lokomotivmeilen: 
pA na ORR Ahea E taa Ee Anz. 
Sonstige Unfälle TIE s h TDT SE 
Getötete oder verletzte Personen . . . .. Anz. 


Überfahrene Tiere 
Anzahl der Personenzug- u. Triebwagenfahrten 


Hiervon kamen an: 
BETT SS TI Ease Ens ahte hoan u AON 
mit 1 bis 10 Minuten Verspätung . . . . % 
imit mehr als 10 Minuten Verspätung . . . % 


Durchschnitt], Verspätung eines Personenzugs od. 
‚ Triebwagens Minuten 


Be ke n 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1031. 


1929 


6 489 597 6 551 053 
3 032 137 3 058 820 
1 767 958 | 1 797 548 
4 800 095 4 856 368 
54 488 671 56 404 059 
3 133 694 2 875 359 
34 888 882 34 623 697 
92 511 247 93 903 115 
19 106 637 19 412 122 
1 643 147 | 1 664 610 
| 

19,00 | 19,38 

19,73 | 19,26 
153 170 

19 892 21250 “ 


|| 562 684 
I 
0,93 | 0,02 
0,05 0,08 


N ni die Her 
getötet | verletzt | getötet | verletzt 


rm 
58 | AN i 42 

666 724 

133 394 133 870 

| 58,01 65,59 

19,72 18,61 

22,27. 15,80 

| 8,86 | 5,72 
Nitschke. 
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Statistik der mexikanischen Eisenbahnen und der 


Lin. Bezeiehnung der Bahn 


r. 


B 


| Gesamte | 


Bahn- 
länge 


4 


davon | 

außer 
Be- 

trieb 


a 
3 
-1 
& 


Spurweite Bestand an 

1 EA |Loko-! Per- | Güter- 
94 | mo- |sonen- , w5 

II pes | Arbeits- 
0,750 | tiven wagen Segen 
‚600 | | 


m | Anzahl 


U 


1 


Mexicanische Nationalbahnen . . id 
Morten. 2 e R D E eel. | 
Mexicanische Internationale Eisen- 


n 


bahn. «420% is 
Vereinigte Eisenbahnen von Yucatän 
Intercalifornische Eisenbahn . 
Mexicanische Nordwestbahn 
Nationalbahn von Tehuantepec . . 
Coahuila und Zacatecas | 
Nacozari 
San Rafael Atlixco 
Chihuahua und Osten 
Stadt Kansas, Mexico und Osten . 
Tijuana und Tecate 
Minenbahn von El Oro 
Monte-Alto 1. Bere » + >» 
Veracruz nach Alvarado 
El Humo nach El Higo 
Parral und Durango . ...... | 
Entwässerung der Tals von Mexico 
Mexicanische Nordbahn 
Mineralbahn von Chihuahua . . 
Toluca nach Tenango und San J uän, 
Pachuca nach Tampico 
Jalapa nach Teocelo 
Industriebahn von Puebla . . . . 
Rio Mayo | 
Mexicano.-Zweigbahn von Zacatlán 
Minatitlán nach Carmen 


SUSANT.: of 


1 Vgl. Statistik für die Jahre 1923, 1924, 1925: Archiv für 


bei bi 
19 
© 


BEESEHSS 


© 


14 


Iu I |919 |512 18815 


I 73 90 |1046 
| 

m 137 |100 | 1567 
ı ]ı108 |128 T T189 
Iu. TI 56 gi | 560 
| I 3 5 | 88 
|» | er 

52 14 400 

u 12 7 196 

I 6 114 
Uj14|17| 18 

I 1 1 45 

I 13 11 213 

I 14 | 17 | 213 

1 8 | 16 83 
II 3 í 32 

I 3 5 40 
Iu. II 6 7 134 
IT 8 8 8 

I 5 2 34 

II EE 
u 7 | 32 82 

I 5 1 3 

H 3 9 21 

I 0 0 0 

I 5 3 72 
II 4 6 87 
I 4 2 29 
Eisenbahnwesen. 


u — 


Kleine Mitteilungen. 


Trambahnen mit Bundeskonzession im Jahr 19271. 


i 9 | 10 I 11 12 
Beförderte | Betriebseinnahmen aus 
Reisende Güter Personen- Giiter- 
verkehr verkehr 
Anzahl Tonnen | in Pesos 
| I 
10 987 718 7164232 | 24789920 | 69 904 637 
2 006 673 826 474 2 942 800 8.078 945 
2 509 550 885894 | 2846797 | 7285807 
776 014 738 060 2 012 527 7 545 528 
1 585 418 356 236 1338 011 1 730 951 
126 862 480 349 373 330 979 124 
44 474 306 106 188 360 1 943 201 
343 030 123 709 391 229 538 559 
31 878 340 958 61 713 1127 661 
24 860 116 830 77 361 649 093 
170 623 165 573 101 518 | 376 472 
2824 66 681 65 234 267 301 
33 111 184 636 65 995 453 268 
76 002 178 919 102 369 481 188 
91 041 79 079 40 047 274 231 
291 680 87 666 104 549 166 372 
143 571 60 929 111 615 112 612 
111 333 12 224 143 159 37576 
100 222 95 084 23 753 172 031 
143 017 51 036 104 813 103 033 
1917 257 130 7394 501 694 
6749 182 834 3502 242 329 
456 614 33 305 125 309 37 362 
100 856 15 055 75 233 41 797 
11422 | 5.013 68140 57 
13 553 67 962 12 094 183 846 
42 519 54498 35 237 155 957 
45 375 51 017 23 157 38 240 
1928, S. 819, 


13 


Betriebs- 
ausgaben 


in Pesos 


100 802 578 | 
11 245 271 


13 576 232 


13 058 278 
4 651 854 
771417 
2 853 790 
2 583 064 
838542 | 
644 917 
709 154 
334724 | 
745 061 
425 592 | 
265 982 
337 668 
540 893 
289 913 
214 573 
402 769 
355 731 
222 145 
269 246 
181 781 
211 038 
219875 
224 667 
213 460 
115 607 


Bemerkungen 
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Kleine Mitteilungen. 


Bezeichnung der Bahn | 


| San Luis Potosi nach Rio Verde .| 


Oaxaca nach Ejutla. >... | 
Westbahn von México. ..... | 
Chalchicomla .....:...- 
Cordoba nach Huatusco . . - - - | 
San Marcos nach Huajuapan de León || 
Ogario : I. ESSNOIL | BS 
Toluca nach Zitácuaro . . . ... 
Mexicano vom Pacifico ..... 


Mexicali und Golf... ..... | 


Trambahnen. 


Kst N | 
Tampico nach La Bara ..... 
Urbano von Orizaba ...... 
Lerdo nach Torreon...... . 
El Paso und Juarez. ...... | 
Santa Ana nach Tlaxcala 

Mexico nach Texcoco ...... 
Campeche nach Lerma ..... 
Celaya nach Roque und Santa Cruz | 
von La Pledad ,» 2... 3... | 
Ocumba nach Cuautengo 
Cárdenas zum Fluß Grijalon . . .| 


PEINT E i Aaa | 


Bahn- 
länge 


km 


SEBEBERFBSR 


1 
davon Spurweite 
| Gesamte | „„ßer 


trieb | 


au | 


12 


®t 


5 6 Au 8 
Bestand an 
IE gau | Loko] Per | oar 
III 0,750 tiven wagen Ge 
IV 0,600 

m Anzahl 

II 4 3 97 

II 0 2 6 

E71.4042 5 20 

I 4| 22 16 

IVak HM 5 33 

oe ee E A 

IE pra ROT 21 

I pars 1 12 

Et 1 20 

Wao T w 0 


Kleine Mitteilungen. 


9 10 
Beförderte 
Reisende | Güter 
Anzahl | Tonnen 
13 931 197 225 
43745 | 5477 
20213 | 23 410 
| 13208 
| 52 559 9512 
47 551 9935 
40 515 — 
OTe RRI TAPET 
105 | 22008 
in T K: 
2 1] 
113 543 193 510 955 
j 4 673 456 2274 
1 446 810 16 010 
1830120 6 943 
2 910 468 = 
123 069 iz 
746 L3 
113 565 S 
104 689 3720 
19 167 2374 
= 1363 
$7 637 
598 545 b 


11 | 12 


18 | 
Betriebseinnahmen aus | 
Betriebs- || 
| Personen- | Güter- | ausgaben | 
| verkehr | verkehr | | 
in Pesos in Pesos || 
8396 | 194258 207112 | 
25 093 8464 102190 | 
11 567 42 076 68 441 
8571 18 695 | 46 021 
45 321 32 792. | 132 607 | 
30120 35 716 147 074 
7440 — 10243 | 
466 | 32 691 27214 
186 | 59 537 42 144 
— | 23 001 | 24962 | 
Í f 
Í 
| | | 
10246267 | 307319 | 9705206 
81392 | 86% 855 768 
21054 | 25 619 296 855 
| 209 499 7676 224 901 
| 59 368 -- 44219 
19 461 5387 24 405 
1490 | 354 242 | 
| 17 035 | — 16 031 
| 2479 | 9167 30 584 
| 262 | 2391 2.068 
-- 1263 | 4 797 
= l'....2350...| 6247 
1 | 33184 | 


Bemerkungen 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Bergrecht. BGB. $ 1004. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 19. Dezember 1929 in. Sachen 

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, vertreten durch die Reichsbahndirektion 

E. Klägerin und Revisionsklägerin, gegen die Fa. Fr. K. A.-G., Beklagte und 
Revisionsbeklagte. 


Grundsätzliche Haftung des Haldenbesitzers für die der Eisenbahn durch Übergreifen eines 
Haldenbrandes auf den Bahnkörper zugefügte Beeinträchtigung. 


Tatbestand. 


Die Beklagte hat im wesentlichen bis 1909 auf einem westlich von dem 
S.-Friedhof gelegenen Gelände hohe Halden aufgeschüttet, die Rückstände und 
Überbleibsel aus ihren Fabrikanlagen sowie Abraum aus Kohlenzechen enthielten. 
Unmittelbar an diese Halden grenzen die Dämme der der Klägerin gehörigen 
Eisenbahnstrecken E.—N.-A. und E.—B. In den Jahren 1909 bis 1914 wurden 
die Halden auf ihrer westlichen, den Eisenbahndämmen entzegengesetzten Seite 
abgebaggert, und es wurden diese Massen als Versatzstoffe für die Zeche der Be- 
klagten S.-N. verwendet. Im Jahr 1914 zeigten sich Brandstellen auf der west- 
lichen Haldenseite. Später brannte die Halde auch an anderen Stellen. Schließlich 
griff das Feuer etwa Mitte 1922 auch auf die Bahndämme der Klägerin über, 
und seitdem brennen diese Däimme immer wieder an verschiedenen Stellen. Dabei 
brannte zunächst eine Telegraphenstange ab, später zeigten sich Senkungen der 
Dämme, Gleich nach Entdeckung der Haldenbrände hat die Beklagte verschiedene, 
sich sodann bis 1918 erstreckende Versuche unternommen, des Feuers Herr zu 
werden. Aber alle diese Versuche — Auf- und Abgraben, Berieselung mit Wasser, 
Ziehen von Gräben, die unter Wasser gesetzt wurden, und schließlich das Ziehen 
eines breiten und tiefen, mit Lehm gefüllten Einschnitts —, die sehr bedeutende 
Kosten verursachten, blieben teils ohne jeden Erfolg, teils trugen sie sogar zur 
Anfachung des Feuers bei. Die Beklagte sah daher seit 1918 von allen weiteren 
Schutzmaßnahmen ab. Die durch den Brand auf den Bahndämmen entstandenen 
Schäden hat sie zunächst beseitigt. Seit Mitte 1925 hat sie aber alle Ausbesserun- 
gen verweizert und daher die Klägerin diese selbst vornehmen lassen. Sie meint 
selbst, daß gegen den Brand kaum etwas zu machen sein werde, und hält die Be- 
klagte für verpflichtet, die Folgen des Brandes zu beseitigen, und zwar sowohl 
aus $ 823 Abs, 1 und 2 BGB. in Verbindung mit der preußischen Bergpolizei- 
verordnung vom 1. Januar 1911 und der Regierungspolizeiverordnung vom 8. Sep- 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 525 


tember 1922, als auch aus $ 148 preuß. Allgem. Berggesetzes und $ 1004 BGB., 
und hat geltend gemacht: Die Haldenmassen beständen zum erheblichen Teil 
aus Zechenabraum, auch enthielten sie leicht brennbare Stoffe aus den Fabriken. 
Glühende Massen seien in die Halden entladen. Dadurch sei der Brand entstanden, 
Die Beklagte habe schuldhaft unzweckmäßige Mittel zur Löschung angewendet, 
bei zweekentsprechendem Vorgehen wäre der Brand alsbald zu ersticken gewesen. 
Sie habe bis zur Klageerhebung 7900 RM zur Wiederherstellung der Dämme in- 
folge des Brandes aufwenden müssen. Diesen Betrag nebst Zinsen hat sie einge- 
klagt. Die Beklagte hat die Behauptung der Klägerin und jedes Verschulden be- 
stritten, völlige Unmöglichkeit, dem Brande beizukommen, sowie Einverständnis 
der Klägerin mit der Aufschüttung der Halden an den Bahndämmen eingewendet, 
ferner geltend gemacht, daß die Bahndämme aus gleichem Stoff beständen und 
daß dadurch deren Brand mitverursacht sei, und hat Abweisung der Klage be- 
antragt. Das Landgericht in E. hat die Klage abgewiesen. Die Klägerin hat Be- 
rufung eingelegt und nunmehr den Zahlungsanspruch um die bis Ende Januar 
1927 entstandenen weiteren Herstellungskosten auf 20556,26 RM nebst Zinsen 
erweitert und ferner auch die Feststellung der Verpflichtung der Beklagten be- 
gehrt, die infolge des Haldenbrandes entstehenden weiteren Beeinträchtigungen 
der Eisenbahndämme auf ihre Kosten zu beseitigen oder (hilfsweise) der Klägerin 
die zur Abwendung der Beeinträchtigung und Beseitigung der Störung aufge- 
wendeten notwendigen Kosten zu zahlen, hilfsweise die Verpflichtung der Be- 
klagten festzustellen, ihr allen Schaden zu ersetzen, der an den Eisenbahndämmen 
infolge des Haldenbrandes weiter entstanden ist und noch entstehen sollte. Der 
5. Zivilsenat des Oberlandesgerichts in H. hat durch Urteil vom 22, Dezember 
1928 die Berufung zurückgewiesen. 

Die Klägerin hat Revision eingelegt und beantragt, das angefochtene Urteil 
aufzuheben und nach ihren im zweiten Rechtszuz gestellten Anträgen zu er- 
kennen. 

Die Beklagte hat Zurückweisung der Revision beantragt. 


Entscheidungsgründe. 
Der Klageanspruch ist auf mehrere rechtliche Gesichtspunkte gestützt, Das 
Berufungsgericht hat das Vorliegen der Voraussetzungen aller dieser Gesichts- 
punkte verneint. Die Nachprüfung seiner Ausführungen ergibt folgendes: 


1. $ 148 des preuß. Allgemeinen Berggesetzes. 


Der Bergwerksbesitzer hat nach dieser Bestimmung allen Schaden zu er- 
setzen, der dem Grundeigentum oder dessen Zubehörungen durch den . . . Betrieb 
des Bergwerks zugefügt wird. Verschulden und Voraussehbarkeit des Schadens 
setzt die Bestimmung nicht voraus, Zu dem Bergwerksbetrieb gehören an sich 
auch die Aufschüttung und das Bestehen der Halden. Für Schäden, die von ihnen 
ausgehen, wird gehaftet — Warn.Rspr. 1919 Nr. 172, Gruch. Bd. 55 S. 1171, RGZ. 
Bd. 98 S. 82, Das Berufungsgericht hat aber festgestellt: Die Halde besteht zum 
weit überwiegenden Teil aus Fabrikationsabfällen — Ofenschlacke, Kesselasche 
und dergl. —, und nur zu etwa 1 % aus Grubenbestandteilen. Die letzteren haben 
den Brand weder hervorgerufen noch seine Fortführung unterstützt. Daraus ist 
ohne Rechtsirrtum gefolgert, daß es insoweit an der Voraussetzung des '$ 148 
pr. Allgem.Bergges. fehlt. In Frage konnte ferner kommen, ob etwa das Ab- 
baggern der Halden, das mehrere Jahre hindurch stattgefunden hat, unter den 
Bergwerksbetrieb deshalb fällt, weil der Haldenstoff als Bergeversatz in der 
Grube S.-N. verwendet ist, und ob dadurch die Inbrandsetzung der Dämme bedingt 
war, Ob in dem Abbaggern ein Bergwerksbetriebsvoreang liegt, hat das Be- 
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rufungsgericht dahingestellt gelassen. Der Entscheidung dieser Frage bedarf es 
auch nicht, da den Ausführungen des Berufungsgerichts die Feststellung zu ent- 
nehmen ist: Die Brandstellen auf der Halde, von denen das Feuer auf die Dämme 
übergesprungen ist, sind selbständig und ohne Zusammenhang mit den Brand- 
stellen an der abgebaggerten Seite entstanden. 


2a. $ 823 Abs. 2 BGB. 


Als Schutzgesetze sind in Betracht gezogen a) $$ 1, 2, 10, 14 der 
pr. Berg.PolizeiVo. vom 1. Januar 1911. Da sie erst nach der letzten Aufschüttung 
— spätestens 1910/11 —, nämlich am 1. Januar 1912 in Kraft getreten ist, auch die 
Halde nicht als Bergwerkshalde im Sinn der Verordnung anzusehen ist, bestehen 
gegen die Nichtanwendung dieser Bestimmungen keine Rechtsbedenken. b) Die 
Polizeiverordnung des Regierungspräsidenten in Düsseldorf vom 8. September 
1892. Ob das Vorliegen ihrer Voraussetzungen mit Recht vom Berufungsgericht 
abgelehnt ist, unterlag gemäß $ 549 ZPO. nicht der Nachprüfung des Revisions- 
gerichts. 

2b. $ 823 Abs. 1 BGB. 


Das Berufungsgericht hat ein fahrlässiges, für die Inbrandsetzung der 
Dämme ursächliches Verhalten der Beklagten verneint und dazu im wesentlichen 
ausgeführt: Wenn die Beklagte auch einen Brand der Halde für möglich ge- 
halten habe, so habe sie doch damit zerechnet und rechnen dürfen, daß die Brände 
zu löschen oder doch auf einen enzen Bezirk zu beschränken seien. Die Maß- 
nahmen, welche sie zur Erstickung des Brandes angewendet habe, habe sie ohne 
Verschulden für geeignet halten können. Daß sie nicht einen besonderen Sach- 
verständigen herangezogen habe, sei ohne Bedeutung, da diese Heranziehung 
ohne Ergebnis gewesen sein würde. Glühende Schlacken seien nur in ganz ge- 
ringer Menge auf die Halde gekommen und zwar an Stellen, die von den Brand- 
stellen weit entfernt gewesen seien. Dafür, daß dadurch ein Brandherd entstan- 
den sei, bestehe kein Anhalt. Auch habe die Beklagte das Abladen glühender 
Asche und Schlacke verboten und die geeigneten Maßnahmen zur Verhütung und 
Feststellung von Zuwiderhandlungen getroffen. Daß geringe Mengen brennbarer 
Stoffe auf die Halden gekommen seien, sei für den Brand nicht ursächlich ge- 
wesen. Diese Ausführungen sind im wesentlichen tatsächlicher Natur und lassen 
einen Rechtsfehler nicht erkennen. Die Revision hat ‘solche im einzelnen auch 
nicht gerügt, vielmehr nur um Nachprüfung unter Hinweis darauf gebeten, daß 
nach Lage der Umstände an die Sorgfaltspflicht der Beklagten die höchsten An- 
forderungen zu stellen seien. Daß das Berufungsgericht die erforderliche Sorg- 
falt der Beklagten etwa zu milde bemessen hat, ist aber nicht ersichtlich, 


3. § 26 RGewO. 


Das Berufungsgericht hat die Frage, ob die Beklagte — abgesehen von 
$ 1004 BGB. und $ 148 Allgem. BergGes. — für den Brandschaden ohne Nachweis 
eines Verschuldens haften müsse, wenn die schädigende Einwirkung von einer 
mit obrigkeitlicher Genehmigung errichteten Anlage ausgehe, lediglich mit der 
Bemerkung abgelehnt, dieser Grundsatz komme schon mit Rücksicht auf den Ver- 
trag vom 5. März 1887 nicht zur Anwendung. Dieser Hinweis läßt nicht erkennen, 
ob das Berufungsgericht dabei von zutreffenden rechtlichen Erwägungen ausge- 
gangen ist. Bei seiner Prüfung würde folgendes zu berücksichtigen sein. 

Wenn die Halde als notwendiger oder zweckmäßizer Bestandteil der Fabri- 
kationsbetriebe zu betrachten, und diese Betriebe nach $ 16 RGewO. genehmi- 
zungspflichtig und genehmigt sind, solche Brände auch nicht selten auf Halden 
vorkommen und mit ihnen in einem inneren Zusammenhang stehen, so könnte 
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da der Brand nach den Feststellungen nicht zu beseitigen ist, gemäß $ 26 RGewO. 
Schadloshaltung wegen des Brandes der Dämme verlangt werden. Diese Ersatz- 
Dflicht würde sich nach der Rechtsprechung des Reichszerichts — vgl. RGZ. 
B@! 101 $. 103, Bd. 105 S. 214, Warn.Rspr. 1919 Nr. 172, Gruchot Bd. 54 S. 640, 
auch Staudinger $ 906 Anm. IV 2,85 und Meißner, Nachbarrechte S. 533 — 
allerdings nur auf den nach Eintritt der Rechtshängizkeit eingetretenen Schaden 
erstrecken. Der Vertrag vom 5. März 1887, in dessen $ 6 sich die Bahn mit der 
Heranführung der Halde bis an ihre Dämme und der Beschüttung der letzteren 
in gewissem Umfang einverstanden erklärt hat, wird in der folgenden Hinsicht 
für diesen Schadenersatzanspruch von Bedeutung sein können. Es ist der Ver- 
einbarung nicht ohne weiteres zu entnehmen, daß die Klägerin auf alle Ansprüche 
verzichtet hat, die ihr aus einer zwar nicht ausgeschlossenen, aber nach den bis- 
herigen Feststellungen von keiner der Parteien vorausgesehenen und in Rechnung 
gestellten Gefährdung, dem Überspringen eines Haldenbrandes auf den Bahn- 
damm, entstehen. Sache der tatsächlichen Auslegung wird es sein, ob die Kläge- 
rin etwa schlechthin alle Beeinträchtigungen, die aus einer solchen Haldenanlage 
überhaupt für sie entstehen können, mit in Kauf genommen und auf jeden Ersatz- 
anspruch verzichtet hat (vgl. dazu RGR. Komm. $ 906 Bem. 13, RGZ. Bd. 57 
S. 227, Bd. 70 S. 152 und JW. 1904 S. 4872). Weiterhin wird aber auch zu er- 
wägen sein, ob die Klägerin etwa durch die Art der Anlage der Dämme oder ihr 
sonstiges Verhalten ein mitwirkendes Verschulden trifft und wie dieses zu be- 
werten ist ($ 254 BGB.). Zu der Frage, ob ihr nach Entstehung des Brandes 
Abwehrmaßnahmen zuzumuten waren, vgl. JW. 1912 S. 589%, 


4. $ 1004 BGB. 

Das Berufungsgericht hat die Voraussetzungen dieser Bestimmung sonst 
für gegeben erachtet, ihre Anwendbarkeit aber mit der Begründung abgelehnt: 
Die Beseitigung der Beeinträchtigung als solchen und das Unterlassen weiterer 
Beeinträchtigungen könne die Klägerin aus $ 1004 BGB. nicht beanspruchen, 
weil es tatsächlich unmöglich sei, den Brand zu löschen und Maßnahmen zum 
Schutz der Bahndämme zu treffen. Die Wiederherstellung der Dämme und den 
Ersatz der dafür aufgewendeten Kosten könne aber die Klägerin nicht verlangen. 
Denn dabei handle es sich nicht um die Beseitigung des Zustandes der Beein- 
trächtigungen und ein Unterlassen weiterer Beeinträchtigungen, sondern lediglich 
um die Beseitigung der Wirkung der Beeinträchtigunz und um Schadenersatz. 
Solche Ansprüche seien aber aus $ 1004 BGB. nicht herzuleiten. 

Diesen Ausführungen kann im Ergebnis nicht beigetreten werden. Die An- 
wendbarkeit des $ 1004 BGB. ist sowohl für den Zahlungsanspruch als für den 
Feststellungsanspruch von Bedeutung. Geht der Anspruch aus $ 1004, wie die 
Klägerin geltend macht, soweit, daß er auch die Beseitigung der Beschädigung 
der Däimme umfaßt, dann würde die Klägerin, welche diese Mängel selbst beseitigt 
hat, auch die Erstattung der dafür aufgewendeten Kosten von der Beklagten, 
die sie vergeblich dazu aufgefordert hat, wohl nicht nach den Bestimmungen über 
auftraglose Geschäftsführung, aber nach denjenigen über Bereicherung verlangen 
können (vgl. dazu LZ. 1924 Sp. 296*). Daß hier, wie die Beklagte in der Revi- 
Sionsverhandlung geltend gemacht hat, $ 1004 BGB. deshalb auszuschalten sei, 
weil die Entstehung und Ausbreitung des Feuers ein reiner Zufall und nicht auf 
eine Handlung und den Willen der Beklagten zurückzuführen sei, kann nicht 
anerkannt werden. Wenn die Entstehung des Brandes auch nicht völlig aufge- 
klärt ist, so ist er doch nach dem festgestellten Sachverhalt von selbst ohne 
äußeres Zutun Dritter in den von der Beklagten in den Halden gelagerten 


Stoffen entstanden und auf diese Lagerung in irgend einer Weise zurückzu- 
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führen. Wille und Handlung der Beklagten habe also die Zustände geschaffen, 
aus denen sich der Brand ergeben hat. Es ist aber anerkannten Rechtes, daß die 
schädliche Einwirkung ihre Entstehung nicht unmittelbar menschlicher Tätigkeit 
zu verdanken haben muß, daß diese ihre Grundlage vielmehr auch in Natur- 
ereienissen haben kann. Es genügt, wenn nur die Tätigkeit des Störers einen 
Zustand geschaffen hat, der, wenn auch nur mitwirkend, das die Einwirkung 
verursachende Wirken der Naturkräfte ermöglicht hat — vgl. RGR.Komm. $ 906 
Bem. 1 und 13, Meißner, Nachbarrecht S. 491, Motive z. BGB. Bd. III S. 265, 
RGZ. Bd. 47 S. 164, Bd, 60 S. 140, Bd. 97 S. 26, Gruch. Bd. 54 S. 158 und 1007, 
Seuff. Arch. Bd. 60 N. 55, JW. 1910, S. 654%). 

Die Beklagte haftet hiernach im Rahmen des $ 1004 für die Beeinträchti- 
gungen, die den Dämmen der Klägerin durch die in der Halde entstandenen und 
auf die Dämme übergesprungenen Brände zugefügt sind. Mit ihren Anträgen 
begehrt die Klägerin, zum mindesten zu einem sehr wesentlichen Teil, auch die 
Beseitigung der Veränderungen, welche durch die Brände an den Dämmen und 
Bahnanlagen entstanden sind oder entstehen werden, sowie den Ersatz der von ihr 
dafür aufgewendeten und aufzuwendenden Kosten. Würde man hier diese Ver- 
änderungen nicht als den Vorgang der unzulässigen Einwirkung des Feuers 
ansehen, sondern nur als die weitere Wirkung dieses Vorgangs, so würde hier 
die Voraussetzung des $ 1004 BGB. nur dann gegeben sein, wenn man unter der 
„Beeinträchtigung“ im Sinn dieser Bestimmung nicht nur den unmittelbaren 
Vorgang der Einwirkung auf die Sache, sondern auch die dadurch in dieser Sache 
selbst hervorzerufene Veränderung, also der weiteren Folge jener Einwirkung 
für die Sache selbst zu verstehen hätte. Ob der $ 1004 BGB. in dem engeren, 
von dem Berufungsgericht angenommenen Sinn oder in dem weiter vorstehend 
dargelesten zu verstehen ist, und ob daher auf Grund des $ 1004 auch die völlige 
Wiederherstellung der Sache, so wie sie vor der Einwirkung war, verlangt 
werden kann, mag zweifelhaft sein (vgl. dazu Motive z. BGB. Bd. III, S. 125 f. 
392 f, 422f., Zittelmann, Luftschiffahrtsrecht in Zeitschrift für internationales 
Privat- und öffentliches Recht Bd. 19, S. 458f. (bes. 488 f.), Niemeyer, Schadens- 
zufügung durch Luftschiffe und Flugmaschinen in Verhandlungen des 31. Deut- 
schen Juristentages Bd. II, S.29f. (bes. 41/42), Meißner, Preußisches Nachbar- 
recht, 2. Aufl., bes. S. 491f., 49€, 498, 5071., 528f., 533, 560 f., 583/84, 593—9%, 
Linekelmann in JW. 1908, S. 8, RGR. Komm. $ 1004 BGB. 1 und 3, Staudinger, 
$ 1004 BGB. Anm. 6a, Schmidt. Der negative Beseitigungsanspruch, bes. S. 41—54, 
102—108, 121, Enneecerus-Kipp-Wolff, Lehrbuch, 27.—32. Aufl., S. 29, 
$ 87 Anm. 3, und von den Entscheidungen des RG. besonders RGZ. Bd. 51, S. 408 f. 
und Bd. 63, S. 374f.). Einer grundsätzlichen Stellungnahme zu dieser Frage 
bedarf es hier nicht. Denn hier hängt das Weiterbrennen des Feuers in dem 
Bahndamm, das in jedem Fall als Beeinträchtigung im Sinn des $ 1004 BGB: 
anzusehen ist, mit den Veränderungen, die dadurch in dem Bahndamm und den 
Bahnanlagen hervorgerufen werden, so unmittelbar zusammen, daß der eine Vor- 
gang gar nicht von dem anderen zu trennen ist. Das Feuer schreitet nur weiter 
fort, weil es den Stoff des Bahndamms und der Bahnanlagen immer weiter ergreift, 
und dadurch tritt unmittelbar die Veränderung ein. Die Beeinträchtigung besteht 
auch noch bis zu ihrer Beseitigung weiter fort. Deshalb fallen hier diese Ver- 
änderungen, die Zerstörungen des Bahndamms und der Anlagen, unter die „Beein- 
trächtigung“ und deshalb trifft die Beklagte auf Grund des $ 1004 an sich auch 
die Verpflichtung, diese Zerstörungen zu beseitigen. Aber auch bei der Anwen- 
dung des $ 1004 ist von dem Tatrichter zu prüfen, ob diese Verpflichtung dadurch 
beseitigt oder eingeschränkt wird, daß die Klägerin in dem Vertrag vom 5. März 
1887 sich mit der Heranführung der Halde bis an ihre Dimme und mit der Be- 
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schüttung dieser in gewissem Umfang einverstanden erklärt hat. Und ebenso 
wird zu erwägen sein, ob etwa die Klägerin den Brand, besonders durch die Art 
der Anlage der Dämme, mitverursacht hat und wie das zu bewerten ist, vel. dazu 
Meißner, a. a. O. S. 507, Schmidt, a. a. O. S. 108 und JW. 1912, S. 589. Aus diesen 
Gründen war das Berufungsurteil aufzuheben und die Sache unter Anwendung 
des $ 565 Abs. 1 S. 2 ZPO. zurückzuverweisen. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. BekanntmachungendesReiehsminisiers 
desAuswärtigen: 


Vom 31. Dezember 1930 wegen des Übereinkommens und des Statuts 
über die internationale Rechtsordnung der Eisenbahnen, Rati- 
fikation durch Spanien und Jugoslawien. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 8.) 


Vom 31. Dezember 1930, betr. das Übereinkommen und Statut über 
die Freiheit des Durchgangsverkehrs, Ratifikation durch Spanien, 
Luxemburg und Jugoslawien, sowie Beitritt des Irak. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 9.) 


Verordnungen des Reichsverkehrsministers: 


Vom 19. Dezember 1930 und 28. Januar 1931 zur Eisenbahn-Ver- 
kehrsordnung. 
(Reichsgesetzbl. II, S. 1279 und 13.) 


Bekanntmachungen des Reichsverkehrsmini- 
sters: 
Vom 19. Dezember 1930, betr. Geschäftsordnung des Reichsbahn- 
gerichts. 
(Reichszesetzbl. II, S. 1280.) 


Vom 31. Dezember 1930 zu der dem Internationalen Übereinkommen 

über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügten Liste. 
(Reichsgesetzbl. II, S. 9.) 

Vom 26. Januar 1931 zu der dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahn-Personen- und Gepäckverkehr beigefügten 
Liste, 

(Reichsgesetzbl. II, S. 27.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- nee 
Gesellschaft: Seite 
Vom 8. Dezember 1930, betr. Unterrichtswesen. Lehratotf- 
haften 2, $ . 1277 
Vom 9.. Dezember 1930, hot F ans von Plänen, Zeich- 
nungen u. del. >.. ST Ias oe 1971277 


Vom 11. Dezember 1930, ba Statistik der: im n Betrieb biji 
lichen Eisenbahnen Deutschlands NERITN, . 1278 
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nischen Assistentendienstes . - a ara e E) 1 
Vom 30. Dezember 1930, betr. Änderung der Beimtenikat: 

bahnen - - . re. E bos b DT 
Vom 29. Dezember 1930, betr. N "Zugbetrieb. (1931) 6 
Vom 5. Januar 1931, betr. Reichsbahn-Ausbesserungswerke . 65 


Vom 7. Januar 1931, betr. neue Bestimmungen über die 
Befähigung der Eisenbahn-Betriebs- und -Polizeibeamten 65 

Vom 15. Januar 1931, betr. Übergang von Strecken aus dem 
Bezirk der Reichsbahndirektion Halle in den Bezirk der 


Reichsbahndirektion Osten - - - 89 
Vom 23. Januar 1931, betr. Bestimmungen bee a Unter- 

weisung der Arbeiter beim Eintritt in den Dienst . . . 109 
Vom 23. Januar 1931, betr. Hauptwagenamit . . . AUS IOE Tp: 
Vom 16. Januar 1931, betr. Anstrich von Hockbauten RE o 
Vom 17. Januar 1931, betr. Eröffnung von Bahnstrecken . . 129 
Vom 31. Januar 1931, betr. neue Laufbahn der Beamten für die 

Unterhaltung der Stellwerks- und Fernmeldeanlagen . . 149 
Vom 5. Februar 1931, betr. Änderung der Personalordnung 

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Aal 156 
Vom 5. Februar 1931, betr. Sicherung der Wegeiibergänge 


bei Schmalspurbahnen des allgemeinen Verkehrs - - - 159 


Schweiz. Bundesratsbeschluß vom 4. Oktober 1930 über die Löhne und 
die Ferien der Arbeiter der Werkstätten des Bundes und der 
Bundesbahnen. (Lohnordnung I.) 

(Veröffentlicht in der Eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 32 vom 15. Ok- 

tober 1930 S. 543.) 

Der Bundesratsbeschluß enthält in 26 Artikeln Bestimmungen über 

Löhne, Kinderzulagen und Ferien. 


Polen. (Umdruck aus dem Gesetzblait der Republik Polen (Dz. U. R. P.) 
vom 18. Dezember 1930, Nr. 89, lfd. Nr. 705). 

A. Bekanntmachung des Verkehrsministers vom 

5. Dezember 190 über die Veröffentlichung des 

einheitlichen Textes der Verfügung des Präsi- 

denten der Republik Polen über die Bildung 

des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1928 S. 1549. 
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Auf Grund des Art. 2 der Verfügung des Präsidenten der Republik 
Polen vom 29. November 1930. über die Änderungen und Ergänzungen 
der Verfügung des Präsidenten der Republik Polen vom 24. September 
1926, betreffend Gründung des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ 
(Dz. U. R. P. Nr. 82 lfd. Nr. 641), veröffentliche ich den gleichen Text des 
Präsidenten der Republik Polen vom 24. September 1926 über die Bildung 
des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ (Dz. U. R. P. Nr. 97 lfd. 
Nr. 568), unter Berücksichtigung der Änderungen und 
Ergänzungen, die durch die Verfügung des Präsi- 
denten der Republik Polen vom 29. November 1930 (Dz. 
U. R. P. Nr. 82 lfd. Nr. 641) eingetreten sind. 

Der Verkehrsminister: gez. Kühn. 


Anlage zu der Bekanntmachung des Verkehrsministers vom 5. Dezember 
1930 (lfd. Nr. 705). 


B. Verfügung des Präsidenten der Republik Polen 
vom 24. September 1926 über die Bildung des Unterneh- 
mens „Polskie Koleje Państwowe“. 


Auf Grund des Art. 44 Abs. 6 der Verfassung und des Gesetzes vom 
2. August 1926 über die Berechtigung des Präsidenten der Republik 
Polen zur Ausgabe von Verfügungen mit gesetzlicher Kraft (Dz. U. R. P. 
Nr.. 78 lfd. 443) bestimme ich, was folgt: 


Abschnitt I. 
Name, Sitz und Wirkungskreis des Unternehmens. 
Art. 1. 

Die Verwaltung der Staatsbahnen sowie der unter Staatsverwaltung sich 
befindenden Privatbahnen wird dem staatlichen Unternehmen mit dem Namen 
„Polskie Koleje Państwowe“ übertragen, das nach den Grundsätzen des Handels 
unter besonderer Berücksichtigung der Bedürfnisse des Staats und der allge- 
meinen Wirtschaftsinteressen geführt wird, 


Art. 2. 
Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ bildet eine selbständige 
rechtliche Person mit dem Sitz in der Hauptstadt Warszawa, 
Die Organe des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ erhalten alle 
öffentlichen Rechte der bisherigen Staatsbahnverwaltung. 


Art. 3. 

7 Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ wird in das Handelsregister 
eingetragen werden. Der Eintragung in das Handelsregister unterliegen die Firma, 
der Sitz und der Gegenstand des Unternehmens. Die Prokura wird in das Handels- 
register nicht eingetragen werden, dagegen unterliegen der Eintragung in das 

Andelsregister die Vor- und Zunamen der Personen, die zur Unterschrift von 
Schuldscheinen und Wechseln im Namen des Unternehmens berechtigt sind, 


Art. 4. 
Ws Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ führt den Betrieb auf ällen 
ze vom Verkehrsministerium verwalteten Strecken und übernimmt für diesen 
weck in Verwaltung zu treuen Händen und Nutznießung das gesamte unbeweg- 


532 Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


liche Vermögen dieser Strecken. Das bewegliche Vermögen, das zum Gebrauch 
der Staatsbahnen bestimmt ist, geht mit dem ganzen vorhandenen Barbestand 
sowie «tem Materialienbestand auf das Unternehmen als dessen Eigentum über. 

Die Übernahme der Verwaltung und des Betriebs auf den genannten Bah- 
nen berührt in keinem Fall die bisherigen Eigentumsrechte an den einzelnen 
Teilen des übernommenen unbeweglichen Vermögens. 


Art. 5. 

Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ übernimmt gleichzeitig alle 
Verpflichtungen, die aus der bisherigen Eisenbahnwirtschaft hervorgehen, in dem 
Stand, in welchem sich diese vom Zeitpunkt des Beginns der Wirkung des 
Unternehmens befinden werden, sowie auch alle Verpflichtungen, die auf dem 
dem Unternehmen zur Verwaltung übergebenem Eisenbahnvermögen lasten, die 
bisher durch die Staatsbahnen getragen wurden, 


Art. 6. 


Das im Sinn des Art. 4 dem Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ 
zur Nutznießung und zur getreuen Verwaltung oder als Eigentum des Unter- 
nehmens übergebene ganze Vermögen wird aus dem Staatsschatzvermögen ausge- 
schieden. 

Das dem Unternehmen zur getreuen Verwaltung und Nutznießung über- 
zebene unbewegliche Vermögen haftet für alle Anleihen und Verpflichtungen, die 
durch das Unternehmen aufgenommen werden, sowie für alle Anleihen und Ver- 
pflichtungen, die durch den Staatsschatz vor der Gründung des Unternehmens 
„Polskie Koleje Państwowe“ aufgenommen worden sind und für die dieses Ver- 
mögen besonders haftete. Dieses Vermögen darf durch keine anderen Anleihen 
und Verpflichtungen des Staatsschatzes belastet werden. 

Die Inventuraufnahme und Schätzung des im Absatz 1 genannten Ver- 
mögens erfolgt nach den vom Verkehrsminister im Einverständnis mit dem 
Finanzminister festgesetzten Grundsätzen. 


Art. 7. 


Alle Liegenschaften, die zur Benutzung der Bahn bestimmt sind, werden 
mit dem Zeitpunkt ihrer Erwerbung durch das Unternehmen „Polskie Koleje 
Państwowe“ Eigentum des Staatsschatzes, das Unternehmen dagegen behält sie 
in ihrer Nutznießung und getreuen Verwaltung. 

Von dem ihm zur Nutznießung und getreuen Verwaltung überwiesenen 
Vermögen kann das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ in den Grenzen 
der gewöhnlichen Verwaltung sämtliche Liegenschaften vermieten sowie ver- 
pachten, auch kann es in den Grenzen des Finanzplans (Art. 12) den Eisen- 
bahnwazenpark veräußern. 

Das Veräußern des unbeweglichen Vermögens darf nur in den Grenzen 
einer gesetzlichen Ermächtigung erfolgen. 


Art. 8. 


Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ kann für eigenen Bedarf 
kurzfristige Anleihen aufnehmen, die den Betrag von 10% der allgemeinen 
Bruttoeinnahme nicht übersteigen, die in der letzten Jahresschlußrechnung aus- 
gewiesen wurde. Die allgemeinen Grundsätze für die Aufnahme von Anleihen 
werden vom Verkehrsminister im Einverständnis mit dem Finanzminister fest- 
gesetzt. 
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Die Aufnahme von größeren und langfristigen Anleihen sowie die Aufnahme 
von irgendwelchen Anleihen durch Ausgabe von Obligationen, schließlich die 
Aufnahme sämtlicher Verpflichtungen, die die Liegenschaften belasten, kann nur 
in den Grenzen der gesetzlichen Ermächtigung erfolgen: 


Art. 9. 


Auf Antrag des Verkehrsministers wird das Unternehmen „Polskie Koleje 
Państwowe“ die Verwaltung und den Betrieb von neuerbauten Staatsbahnstreckeu 
oder auch Privatbahnen übernehmen, die sich unter Staatsverwaltung bisher nicht 
befanden, sowie auch aus seiner Verwaltung und seinem Betrieb Eisenbahn- 
Strecken ausscheiden, die ihm durch den Verkehrsminister angegeben werden. 


Art. 10. 


Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ verwaltet die Eisenbahnen, 
die sich unter Staatsverwaltung befinden und kein Eigentum des Staats bilden. 
Alle Ausgaben, die aus der Garantie für diese Bahnen entspringen und bisher aus 
den Staatsfonds gedeckt wurden, werden durch das Unternehmen gedeckt, was 
jedoch den Staatsschatz von der Haftung derjenigen Ausgaben nicht enthebt, die 
durch den Staatsschatz in den Garantiegrenzen übernommen wurden. 

Der Verkehrsminister kann dem Unternehmen oder dessen einzelnen Or- 
ganen die Ausübung des ihm zustehenden Aufsichtsrechts über diejenigen Eisen- 
bahnen übertragen, die durch das Unternehmen nicht verwaltet werden. 


Art. 11. 


Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ ist von allen Abgaben und 
öffentlichen Steuern befreit, von denen der Staatsschatz befreit ist. 


Abschnitt I. 
Grundsätze für die Führung des Unternehmens. 


Art. 12. 

Das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ begleicht seine sämtlichen 
Ausgaben aus eigenen Einkünften und Fonds und führt seine Geschäftsführung 
auf Grund von jährlichen Budgets und Finanzwirtschaftsplänen, die durch den 
Ministerrat auf Antrag des Verkehrsministers im Einverständnis mit dem Finanz- 
minister genehmigt werden. 

Bei Ausführung des gewöhnlichen Budgets, im Fall der Notwendigkeit 
oder zum Zweck der Erreichung von: besseren Wirtschaftsergebnissen des Unter- 
nehmens steht dem Verkehrsminister das Recht zu, die einzelnen Kredite zu 
überschreiten, mit Ausnahme der Kredite für Personalausgaben, die durch feste 
Etats festgesetzt sind, sofern eine solche Überschreitung den im Budget vorge- 
sehenen Reingewinn nicht verringern wird. Außerdem wird der Verkehrsminister 
verpflichtet sein, in dem Jahresbericht die erfolgte Überschreitung zu erläutern 
und zu begründen. 

Das Unternehmen stellt eine Eröffnungsbilanz und am Ende eines jeden 
Rechnungsjahrs Bilanzen auf, die der Genehmigung des Ministerrats bedürfen, 
die auf Antrag des Verkehrsministers im Einverständnis mit dem Finanzminister 
erteilt wird, 

In das Staatsbudget wird nur der reine Gewinn oder Verlust des Unter- 
nehmens aus dem vorherigen Bilanzabschnitt des Unternehmens übernommen. 

Das Budgetjahr des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ wird in 
einer Verfügung, herausgegeben durch den Verkehrsminister im Einverständnis 
mit dem Finanzminister, festgesetzt werden. 
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Art. 13. 

Alle Leistungen des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“, die im 
Interesse des Staats zugunsten seiner einzelnen Organe oder anderer Staats- 
unternehmen geleistet werden, müssen entsprechend vergütet werden, dagegen 
können alle Tarif- und Beförderungserleichterungen nur in den Rentierungs- 
grenzen des Unternehmens bewilligt werden. 

Die Leistungen des Unternehmens für Militärzwecke regelt eine besondere 
Verfügung des Verkehrsministers, herausgegeben im Einverständnis mit dem 
Minister der Finanzen und dem Minister für Heeresangelegenheiten, die Ermäßi- 
zungen im Personentarif für staatliche Funktionäre regelt eine Verfügung des 
Verkehrsministers, die im Einverständnis mit dem Finanzminister herauszegeben 
wird. 

Art. 14. 
Die Spezialfonds des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ werden 


auf Grund von Verfügungen des Ministers gebildet, die auf Antrag des Ver- 
kehrsministers im Einvernehmen mit dem Finanzminister erlassen werden. 


Art. 15. 

Den Reingewinn des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ bildet der 
Unterschied, der nach Abzug folgender Ausgaben von den allgemeinen Betriebs- 
einnahmen verbleibt, und zwar: 

a) aller Betriebsausgaben, 

b) der Zinsen und Anleihetilgung, sowie der Verpflichtungen, die das Ver- 

mögen. des Staatsschatzes belasten, das dem Unternehmen „Polskie 
Koleje Państwowe“ zur getreuen Verwaltung und Nutznießung oder als 
Eigentum übergeben wurde, 

c) der Gebühren und Garantien aus dem Titel der Verwaltung von Eisen- 

bahnstrecken, die nicht Eigentum des Staatsschatzes sind, 

d) der Abzüge und Zuzahlungen für besondere Fonds. 


Abschnitt II. 
Organisation des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“, 
Art. 16. 

Die unmittelbare Verwaltung des Unternehmens „Polskie Koleje Pań- 
stwowe* führt der Verkehrsminister aus. 

Die Organisation des Verkehrsministeriums enthält das Statut des Ver- 
kehrsministeriums, das durch Beschluß des Ministerrats auf Antrag des Ver- 
kehrsministers genehmigt ist. 


Art. 17. 

Das Eisenbahnnetz des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ ist in 
Direktionsbezirke eingeteilt, in denen die unmittelbare Verwaltung der Ange- 
legenheiten des Unternehmens die Direktoren der Staatsbahnen ausüben, die duroh 
den Verkehrsminister ernannt sind. 

Für die zentrale Führung der einzelnen Agendan des Unternehmens 
„Polskie Koleje Państwowe“ können auf Grund von Beschlüssen des Ministerrats 
besondere Ämter des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ gebildet werden, 
die dem Verkehrsminister unmittelbar unterstehen. ’ 

Die Organisation und den Wirkungskreis der Ämter des Unternehmens 
sowie die Grenzen der Bezirksdirektionen der Staatsbahnen setzt der Verkehrs- 
minister fest. ir 
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Die Anzahl der Sitze der Bezirksdirektionen der Staatsbahnen bestimmt auf 
Antrag des Verkehrsministers der Ministerrat. 


Art. 18. 


Das Unterschreiben der Dokumente im Namen des Unternehmens „Polskie 
Koleje Państwowe“ erfolgt durch die hierzu berechtigten Personen. Dieselben 
tragen ihre Unterschrift unter dem Stempel: Przedsiebiorstwo „Polskie Koleje 
Państwowe“ ein, 

Die durch das Unternehmen „Polskie Koleje Państwowe“ ausgestellten 
Schuldverschreibungen und Wechsel unterschreiben entweder der Verkehrsminister 
oder zwei von denjenigen Personen, die hierzu durch den Verkehrsminister be- 
fugt und in das Handelsregister eingetragen sind. 


Art. 19. 


Der Verkehrsminister legt nach Verständigung mit dem Finanzminister 
dem Ministerrat vor: 
a) jährliche Berichte und Bilanzen nebst der Gewinn- und Verlustrechnung, 
spätestens bis sechs Monate nach Ablauf des Berichtsjahrs. 
b) das Budget und den Finanzwirtschaftsplan, nicht später als vier Monate 
vor dem Beginn des entsprechenden Rechnungsjahrs. 


Art. 20. 


Eine besondere Instruktion, die durch den Präsidenten der obersten Kon- 
trollkammer im Einverständnis mit dem Verkehrs- und dem Finanzminister her- 
ausgegeben wird, ergibt die Art und die Fristen der Kontrollausführung. 

Die Ergebnisse der einzelnen Revisionen der Obersten Kontrollkammer sind 
nach deren Beendigung dem Verkehrsminister unverzüglich mitzuteilen. 

Die Revision der Jahresprüfungen muß innerhalb zehn Monate nach Be- 
endigung des Rechnungsiahrs abgeschlossen und das Ergebnis derselben dem 
Präsidenten der Republik Polen und den gesetzgebenden Kammern vorgelegt sein, 
sowie an den Präsidenten des Ministerrats und an den Minister für den Verkehr 
und für die Finanzen versandt werden. 


Art. 21. 
Die Vertretung der Rechte und der Interessen des Vermögens des Unter- 


nehmens „Polskie Koleje Państwowe“ vor Gericht gehört zum Wirkungskreis 
der Generalprokuratur der Republik Polen. 


Art. 22, 


r Die bisher im Eisenbahndienst befindlichen Staatsbeamwn sowie -gie 
Bediensteten der Staatsbahnen treten in den Dienst des Unternehmens „Polskie 
Koleje Państwowe“ über. 

Dem Verkehrsminister steht das Recht zu, einzelne Beamte des Verkehrs- 


ministeriums zum Dienst nach dem Unternehmen der „Polskie Koleje Pań- 
Stwowe“ zu versetzen. 


Art. 23, 


Das Dienstverhältnis der Bediensteten des Unternehmens „Polske Koleje 
Państwowe“, mit Ausnahme der nach dem Arbeitsverhältnis beschäftigten (kon- 
traktlich, vorübergehend u: dgl. beschäftigte), setzt die Verordnung des Mi- 
nisterrates fest, wre 
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Der Verkehrsminister kann im Einverständnis mit dem Finanzminister 
hervorragende Spezialisten auf Grund von besonderen Verträgen einberufen. 


Art. %4. 


Die Entgeltung der im Art. 23 Abs. 1 genannten Bediensteten des Unter- 
nehmens „Polskie Koleje Państwowe“ wird durch eine Verfügung des Minister- 
rats festgesetzt. Bis zur Herausgabe dieser Verfügung werden hinsichtlich des 
Personals die bisherigen verbindlichen Vorschriften angewandt, mit Ausnahme 
für die Personen, die auf Grund von besonderen Verträgen, angegeben im Art. 23 
Absatz 2 dieser Verfügung, einberufen worden sind. 


Art. 25. 


Die Verfügung des Ministerrats setzt auch die Pensionsberechtigung der 
im Art, 23 Absatz 1 genannten Bediensteten des Unternehmens der „Polskie Ko- 
leje Państwowe“ und deren Familien fest, unter Beachtung des Grundsatzes der 
Niehtkürzung der bisher erworbenen Rechte, 


Art. %. 


Die Verfügung des Ministerrats setzt die Rechte der in Art. 23 Absatz 1 
genannten Bediensteten des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ bezüglich 
der Entschädigung aus Anlaß der Erwerbsunfähigkeit oder Todes fest, die durch 
Unglücksfälle während der Dienstausführung hervorgerufen wurden. 


Art. 27. 

Bis zum Inkrafttreten -der in Art. 25 und 26 dieser Verfügung vor- 
zesehenen Verfügungen behalten diejenigen rechtlichen Vorschriften, die bisher 
die Pensionsberechtigung sowie das Entschädigungsrecht aus Anlaß von Un- 
zlücksfällen normierten, ihre verbindliche Kraft. 


Art. 28. 


Die Bediensteten des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ werden 
in Hinsicht des Strafrechts als Beamte angesehen, 


Art. 29. 


Gegen die erlassenen Entscheidungen der Obersten Instanz der Behörden 
des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“ in den in Art. 23, 24, 25 und 26 
aufgeführten Angelegenheiten sind die in Art. 23 Abs. 1 genannten Bediensteten 
berechtigt, sich im Klageweg an das Oberste Verwaltungstribunal zu wenden, 
und zwar in der Weise und nach den Grundsätzen des Gesetzes vom 3. August 
1922 über das Oberste Verwaltungstribunal (Dz. U. R. P. vom Jahre 1926, Nr. 68 
lfd. Nr. 400), und insbesondere nach den Grundsätzen der Art. 1 Abs. 1—3, Art. 2, 
Art. 3 Punkt a), b), c) und f), Art. 4 und 5 dieses Gesetzes. 


Art. 30. 

Für Bedienstete des Unternehmens „Polskie Koleje Państwowe“, die nach 
dem 'Arbeiterverhältnis beschäftigt werden, finden die rechtlichen Vorschriften 
aus dem Gebiet der sozialen Leistungen des Schutzes der Arbeit und der Sozial- 
versicherungen in der im Verhältnis zu den Staatsbahnen geltenden Weise An- 
wendung. ! 
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Art. 31. 


Die Ausführung dieser Verfügung wird dem Verkehrsminister im Einver- 
Ständnis mit dem Finanzminister, und sofern es sich um die Bestimmungen der 
Artikel 25, 26, 27 und 28 handelt, dem Verkehrsminister im Einverständnis mit 
dem Finanzminister und dem Minister für Arbeit und sozialen Schutz, und, falls 
ês sich um die Bestimmungen der Art. 3 und 18 handelt, dem Verkehrsminister 
im Einverständnis mit dem Justizminister überwiesen. 


Art. 32. 
Vorstehende Verfügung tritt mit dem Tag ihrer Veröffentlichung in Kraft. 


Mit dem Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Verfügung verlieren alle 


hiermit im Widerspruch stehenden rechtlichen Vorschriften ihre verbindliche 
Kraft, 


35* 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Moll, Bruno, Dr. phil., ordentlicher Professor der Nationalökonomie an 
der Universität Leipzig. Die Finanzpolitik der 
Reichsbahn. Dargestellt auf Grund der Ergebnisse der 
ersten Periode des Bestehens der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft (1924—1929). Band XI der Probleme des Geld- und 
Finanzwesens. Leipzig 1931, Akademische Verlagsgesell- 
schaft m. b. H. 


Wer, ohne mit den Arbeiten des Reichsbahnunternehmens in unmit- 
telbarem Zusammenhang zu stehen, sich ein Bild über die Finanzpolitik 
der Reichsbahn machen will, ist in keiner beneidenswerten Lage. Auf 
der einen Seite stehen die tendenziösen Darstellungen der Interessenten, 
die um Ermäßigung der Tarife (gegebenenfalls auch um Erhöhung der 
Löhne) kämpfen, auf der anderen Seite die Äußerungen der Politiker, 
und schließlich an dritter Stelle hat es sich die Reichsbahn angelegen sein 
lassen, durch eine Reihe offizieller Verlautbarungen über eine große 
Reihe von Fragen ihrer Wirtschaftsführung Klarheit zu schaffen, da- 
neben haben auch die führenden Mitglieder des Verkehrsministeriums 
und der Hauptverwaltung durch private Arbeiten in dieser Richtung zu 
wirken gesucht. Betrachtet man diese verschiedenen Meinungsäußerun- 
gen, so kann man verstehen, wie schwer eine sachliche Beurteilung der 
maßgebenden Fragen ist. Um so dankenswerter erscheint es, wenn sich 
wissenschaftliche Kreise mit den Reichsbahnfragen beschäftigen und sich 
bemühen, ein klares und nüchternes Urteil über die Grundprobleme vor- 
zubereiten. 

Eine objektive Untersuchung über die Finanzpolitik der Reichsbahn, 
wie sie der hier angezeigte Band XI der Probleme des Geld- und Finanz- 
wesens auf 56 Seiten unternimmt, ist deshalb zu begrüßen. Der Verfasser 
versucht, die verschiedenen Meinungen zunächst klar herauszuarbeiten 
und sie einander gegenüberzustellen. Von der benutzten Interessenten- 
literatur erscheinen auf der einen Seite im wesentlichen die nach Ansicht 
des Verfassers „mit eingehender Sachkenntnis verfaßten* Artikel des 
„Magazins der Wirtschaft“, ein Kompliment, dem ich nicht gerade rück- 
haltlos beistimmen möchte. Von politischen Äußerungen ist das Buch 
Quaatz: „Sicherheit und Wirtschaft bei der Reichsbahn“! benutzt, von den 
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Veröffentlichungen der Verwaltung im wesentlichen die Tarifdenkschrift 
vom April 1928, von den Äußerungen maßgebender Mitglieder der Haupt- 
verwaltung insbesondere der Aufsatz von Reichsbahndirektor Röbe über 
„Die Unterhaltung und Weiterentwicklung der Reichsbahnanlagen“. 

Behandelt werden die Probleme des Anlagekapitals, das Dawes-Gut- 
achten, die Frage der Reichsbahnüberschüsse, die Abschreibungen und 
die Kapitalrechnung. Wenn auch der Verfasser angesichts des Wider- 
Streits der Meinungen in manchen Fällen zu einem non liquet kommt, 
so fühlt auch er letzten Endes bei fast allen Fragen, daß weder die noch 
so scharfsinnigen Berechnungen der Interessentenliteratur noch die Äuße- 
rungen der Politiker die richtige Mitte halten. Ohne Zwang kommt er 
in vielen Punkten dazu, daß die Finanzpolitik der so viel geschmähten 
Reichsbahn im wesentlichen und in der großen Linie doch auf dem rich- 
tigen Weg ist. Die Ansicht des Verfassers über die Notwendigkeit für 
die Reichsbahn, „mit besonderer Vorsicht und mit einer weit ausschauen- 
den Politik Reserven anzusammeln, um in Zeiten der Not auf jeden Fall 
gesichert zu sein und nicht . . . das selbst notleidende Reich um Almosen 
bitten zu müssen, oder andererseits notwendige Ausgaben der Unterhal- 
tung, Erneuerung und Weiterentwicklung zum Schaden der öffentlichen 
Sicherheit zurückstellen zu müssen“, ist leider nur zu richtig. Daß diese 
vernünftige Politik nur in sehr bescheidenem Umfang verfolgt werden 
konnte, ist ja nicht Schuld des Unternehmens! Die Schwierigkeiten, die 
in der Behandlung der Abschreibungsfrage liegen, sind ganz vorzüglich 
erläutert. Man wird hier dem Verfasser durchaus folgen können, wenn 
er ausführt, daß es hierfür eine absolut richtige Lösung nicht gibt, daß 
Sich die Reichsbahn aber bemüht, soweit nur immer möglich, die richtige 
Grenze zwischen „wünschenswert“ und „notwendig“ zu ziehen. Daß die 
Umstellung der Buchführung, die aus inneren Gründen nur langsam vor 
Sich gehen konnte, den Vergleich der verschiedenen Jahre erschwert, 
muß zugegeben werden, die vielgequälten Finanzleute der Reichsbahn 
werden aber nicht bestreiten können, daß auf diesem Gebiet schon sehr 
viel gearbeitet wurde. Richtig erkennt der Verfasser die Hemmnisse, 
die mit der Kreditgebarung der Reichsbahn verbunden sind und die trotz 
der Verbesserung der neuen Gesetzgebung der Hereinnahme hinreichen- 
der Mengen fremden Gelds im Weg stehen. Und voll und ganz kann man 
ihm zustimmen, wenn er als letzten Grund für alle die Schwierigkeiten, 
die die Reichsbahn bedrücken, immer wieder auf ihre Reparationsbelastung 
hinweist. Zweifellos ist es insbesondere in Zeiten ungünstiger Wirt- 
Schaftsentwicklung eine ungeheure Erschwerung, daß der unveränderliche 

lock der Reparationssteuer auf dem Unternehmen lastet, ohne sich seiner 
Tragfähigkeit anzupassen. In guten wie in schlechten Jahren drückt 
diese Bürde auf die Reichsbahn und hindert sie daran, in erwünschtem 
Umfang die Tarife entsprechend den Bedürfnissen der Volkswirtschaft 
herabzusetzen und ihre Aufgaben für die Erhaltung und Weiterentwick- 
lung des Unternehmens zu erfüllen. 

Man kann dieses Buch nicht aus der Hand legen, ohne noch eine 
bescheidene Anmerkung zu machen. Während selbst die ärgsten Feinde 
der Reichsbahn zugeben, daß sie ein gerüttelt Maß von Publizität treibt, 
glaubt der Verfasser, die Geschäftsberichte als „dürftig“ bezeichnen zu 
müssen, und gibt an, daß die beigegebenen Statistiken nur Punkte ent- 
——— 
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hielten, „die für die Beurteilung der Finanzlage der Reichsbahn von 
untergeordneter Bedeutung sind“. Es ist lehrreich zu sehen, wie wenig 
populär die Eisenbahnstatistik sein muß, daß sie selbst einem Mann von 
dem Rang des Verfassers nichts zu bieten vermag. Denn ich glaube nicht 
zuviel zu sagen, wenn ich behaupte, daß keine Eisenbahn der Welt eine 
promptere und präzisere Zusammenfassung der vom Standpunkt des 
Eisenbahners für die Beurteilung der Finanzlage wesentlichen Zahlen 
veröffentlicht, als sie der weiße Geschäftsbericht der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft liefert. Die Methode der offiziellen amerikanischen 
Statistik, die immer als Muster vorgehalten wird, gibt, trotzdem sie 
ungefähr % Jahr später erscheint, keine so klare und gute Übersicht. 

Diese notwendige Anmerkung soll aber nicht daran hindern, das 
lesenswerte Buch allgemeiner Beachtung zu empfehlen. 

Dr. Homberger. 


Wolf, P., Geheimer Regierungsrat, Direktor der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. Die Deutsche Reichsbahn und ihre 
Beziehungen zu ausländischen Eisenbahnen. 
152 S. Berlin 1931. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen 
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. 9 RM. 

Das Buch enthält eine systematisch geordnete Zusammenstellung 
der internationalen Verträge, Verbände usw., bei denen die Reichsbahn 
beteiligt ist, und zwar Teil I die verschiedenen Eisenbahnverbände. 
Teil II die Staatsverbände und Organisationen, Teil III besondere Ein- 
richtungen. 

Als Anlage sind die Satzungen der wichtigsten dieser internatio- 
nalen Bestimmungen im Wortlaut beigefügt. Die in den drei ersten 
Teilen enthaltenen Verträge, Organisationen usw. sind im Auszug mit 
ihrem wesentlichen Inhalt abgedruckt, auch ist vermerkt, wo sie im 
Wortlaut abgedruckt sind. 

Der Verfasser sagt im Vorwort, daß die Schrift nicht den Anspruch 
einer wissenschaftlichen Arbeit erhebt. Dies ist insofern zutreffend, als 
der reiche Stoff nicht unter wissenschaftlichen Gesichtspunkten lehr- 
buchartig bearbeitet ist. Andererseits wird man zugeben, daß die Samm- 
lung und systematische Ordnung eines so umfangreichen, zum Teil schwer 
zugänglichen Materials und die Anfertigung der Auszüge aus den ein- 
zelnen Schriften gewiß auch wissenschaftlich zu bewerten sind. 

Jedenfalls werden der Praktiker und der Gelehrte es dankbar 
begrüßen, daß dieses Buch die praktische Tätigkeit und die Forschung 
auf diesem schwierigen internationalen Gebiet wesentlich erleichtern 
wird. j A. v. di D. 


Bundesbahnen und Automobil. Von der Generaldirektion der Schwei- 
zerischen Bundesbahnen. Bern. November 1930. 

Wieder eine Denkschrift zur Frage des Wettbewerbs zwischen 
Schiene und Landstraße. Die Eisenbahnverwaltungen aller größeren 
Staaten haben nun bald ihre Einstellung zum Kraftwagen in umfang- 
reichen Veröffentlichungen offiziell mitgeteilt. Dem Inhalt und der 
Form nach muß diese Denkschrift der Schweizerischen Bundesbahnen 
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zur besten ähnlicher Arbeiten gerechnet werden. Die von vielen Ver- 
kehrspolitikern, insbesondere und sonderbarerweise auch von den 
deutschen als zu umfangreich bemängelte Darstellung der Probleme des 
Schienen- und Straßenverkehrs in solchen Denkschriften kann ruhig über- 
gangen werden. Die von ihnen gewünschten, nur einige Seiten umfassen- 
den Veröffentlichungen zeigen ihre zum Teil frivole Einstellung zu die- 
sen so wichtigen Problemen. Damit soll dicken und schwulstigen Wälzern 
keineswegs das Wort geredet sein. Es gibt eben auch hier nach oben und 
unten Grenzen, die nicht überschritten werden sollten. Die in der Denk- 
schrift unterbliebene Quellenangabe, insbesondere bei den aus anderen Ar- 
beiten übernommenen statistischen Mitteilungen kann jedoch nicht scharf 
genug gerügt werden. Es sei nur darauf hingewiesen, daß das Zahlenmate- 
rial über den Kraftwagenverkehr häufig nicht hieb- und stichfest ist, und 
in den verschiedenen Darstellungen oft nicht unwesentliche Abweichungen 
voneinander festzustellen sind. Unter solchen Umständen sind Quellen- 
angaben um so dringender. Die in der Denkschrift angestrebte Sachlich- 
keit darf ihr weitgehendst zuerkannt werden. Nur in ihren Forderungen 
weicht sie und muß sie von diesem Grundsatz etwas abweichen, da eine 
Gleichstellung von Eisenbahn und Kraftwagen angestrebt und bei poli- 
tischen Forderungen meist nur ein Teil durchgesetzt wird. Besonders be- 
merkenswert ist die nüchterne Auffassung und der gesunde Blick der 
Schweizerischen Bundesbahnen für die mit dem Erscheinen des Kraft- 
wagens bedingten Änderungen im Verkehrsorganismus. Graf Keyserling 
ist sicher im Irrtum, wenn er den Bewohnern der Schweiz die bloße Idee 
eines möglichen Fortschritts unmittelbar als widersinnig unterstellt. 

In der Arbeit werden die Kraftverkehrsmittel meist mit anderen als 
den in Deutschland üblichen Begriffen belegt. Ohne auf die Richtigkeit 
und Zweckmäßigkeit der verschiedenartigen Benennung in der Schweiz 
einzugehen, sollen hier die in Deutschland üblichen Begriffe verwendet 
werden. 

Die Arbeit beginnt mit einer kurzen Schilderung der Entwicklung 
und der gegenwärtigen Lage des Kraftwagenverkehrs in der Schweiz und 
kommt dabei zu dem international festgestellten Ergebnis, daß die Kraft- 
omnibusse von weit geringerer Bedeutung im Wettbewerb mit den Eisen- 
bahnen sind als die privaten Personenkraftwagen. -Die Mitteilung, das Ab- 
zahlungsystem im Automobilhandel wirke nachteilig auf den gesunden 
Sparsinn des schweizerischen Volks, scheint gerade wegen der Veran- 
lagung der Schweizer zur Sparsamkeit und vorsichtigen Geldausgabe 
generell unzutreffend zu sein. Auch hier gilt die von mir für Amerika 
Semachte Aussage, daß Nutzen oder Schaden des Abzahlungsgeschäfts 
davon abhängt, wie der Einzelne sich dieses Geschäfts bedient. In die- 
sem Zusammenhang muß auch der Behauptung, eine weniger überstürzte 
Vermehrung der Personenkraftwagen hätte sicher den tatsächlichen Ver- 
mögens- und Wirtschaftsverhältnissen der Schweiz besser entsprochen, 
begegnet werden. Der Erwerb eines Guts — und auch des Gebrauchs- 
guts Automobil — ist ein Ergebnis der Intensität des Bedürfnisses 
für dieses Gut im Verhältnis zu anderen Bedürfnissen im Rahmen 
der Kaufkraft der einzelnen Käufer. Wird einer Person die Freiheit 
in der Konsumtion ihrer materiellen Güter zugestanden, so darf, 
soweit eine Gefahr für das Zusammenleben in der Gemeinschaft nicht 
entsteht, die Art und Weise des Verbrauchs der Mittel nicht kritisiert 
werden. Die Vermögensverhältnisse der europäischen Völker würden 
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gerade einen noch relativ vermehrten Automobilbesitz der Schweizer er- 
warten lassen. Ferner dürfte dem internationalen Autotourismus in Be- 
ziehung zur Wirtschaftsbilanz der Schweiz eine größere Bedeutung, als 
es in der Denkschrift geschehen ist, beizumessen sein. Wird auch häufig 
der Aufenthalt von den Automobilisten an den einzelnen Kurorten und 
Sportplätzen und von vielen selbst für die Schweiz im Gesamten gegen 
früher verkürzt, so dürfte durch den mit dem Erscheinen des Automobils 
verschwisterten umfangreicheren Schweizbesuch ein etwaiges Minus weit 
mehr als ausgeglichen sein. 

Von grundlegender Bedeutung für die Schweizerischen Bundes- 
bahnen ist ihre Feststellung, daß der Personenverkehr zwischen 1913 und 
1929 wohl um 33,s % zugenommen hat, daß aber durch die Personenkraft- 
wagen dennoch mit einem jährlichen Einnahmeausfall von 10—15 Mil- 
lionen Franken zu rechnen sei. Für den Güterverkehr wird zwischen 
1913 und 1929 eine Zunahme der Tonnenkilometer um 58,5 % und ein jähr- 
licher Einnahmeausfall von 20—25 Millionen Franken gemeldet. Die 
unteren Grenzen des Einnahmeentgangs von 10 Millionen im Personen- 
verkehr und von 20 Millionen im Güterverkehr müßten angenommen 
werden, wenn der Zubringernutzen der Kraftverkehrswirtschaft berück- 
sichtigt werden würde. Diese Verluste veranlaßten die Schweizerischen 
Bundesbahnen, nach den Bestimmungsgründen für die Wahl der Verkehrs- 
mittel zu forschen. Sie stellten fest: Im Güterverkehr wären es die Ge- 
schwindigkeit, der Wegfall der Umladung und namentlich der Preis der Be- 
förderung, im Personenverkehr wäre es weniger der Fahrpreis als der Reiz 
der Neuheit des Kraftwagens, die zu seiner umfangreichen Benutzung 
führten. Ein zartes Lächeln ist nicht zu verbergen, wenn man dann in 
der Denkschrift (S. 12) für die schweizerischen Entfernungen generell 
mit Genugtuung lesen soll: „Wenn der Reisende jedoch alle Umstände 
in Betracht zieht, wenn er berücksichtigt, daß die Eisenbahnfahrt eine 
Ausspannung bedeutet, während das Führen des Automobils ermüdet, und 
die Unfallgefahr auf der Straße größer ist als auf der Schiene, wird er 
auf die Dauer für längere Fahrten selbst dann der Eisenbahn den Vor- 
zug geben, wenn der Fahrpreis sich höher stellen sollte, als die zusätz- 
lichen Kosten beim Automobil“. Würden die Bundesbahnen so sicher 
hiervon überzeugt sein, so hätten sie sich wahrscheinlich die Mühe dieser 
Denkschrift erspart. 

Mit der Konzessionsregelung der Kraftomnibuslinien sind die 
Bundesbahnen „im ganzen genommen“ zufrieden. Es wird hervorgehoben: 
„Die bisherige staatliche Regelung des öffentlichen Personenstraßenver- 
kehrs in der Schweiz wird in ausländischen Fachkreisen allgemein als 
nachahmenswert bezeichnet“. Der folgende Sprung nach Amerika ging 
glatt ins Wasser: „Ohne Genehmigung des Staats — gemeint sind die 
amerikanischen Verwaltungsbehörden — darf keine öffentliche Kraft- 
verkehrslinie mehr eröffnet werden“. Hier müßte ich mich wieder selbst 
zitieren. In der Zusammenarbeit von Schiene und Landstraße können die 
Bundesbahnen einen wirklichen Fortschritt verzeichnen. Mit etwa 200 
Postautostationen ist direkte Personen- und Gepäckabfertigung aufge- 
nommen worden. 

Ausführlich behandelt die Denkschrift die durch den Lastkraft- 
wagenwettbewerb entstandene wichtige Frage der Beibehaltung, Ände- 
rung oder Aufgabe des Werttarifsystems. Die Schweizerischen Bundes- 
bahnen befinden sich hier, wie wohl die meisten Eisenbahnverwaltungen, 
in einem grundsätzlichen Irrtum. Kurz: Das Werttarifsystem ist volks- 
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wirtschaftlich und betriebswirtschaftlich bedingt. Seine volkswirtschaft- 
liche Funktion ist allgemein bekannt, seine betriebswirtschaftliche besteht 
hauptsächlich in der Berücksichtigung des unterschiedlichen Werts 
(Preiswilligkeit) für die Verkehrsleistungen bei der Versendung von 
Gütern verschiedener Art und einer entsprechenden Aufteilung der kon- 
Stanten Kosten. Würde das Werttarifsystem infolge des Verlustes hoch- 
tarifierender Güter (Kraftwagenwettbewerb) aufgegeben werden, um 
höhere Einnahmen aus niedertarifierenden Gütern zu erzielen, so würden 
die Gesamteinnahmen bedeutend weiter vermindert, die Kosten aber — 
durch den beträchtlich hohen Anteil konstanter Kosten — nur wenig ge- 
senkt werden. Wer das Werttarifsystem aufgeben will, verkennt die . 
hinter diesem System herrschenden Kräfte der Nachfrage und der Kosten- 
bewegung. 

Mit den auf Seite 50 der Denkschrift genannten tarifarischen Ab- 
wehrmaßnahmen gegen den Kraftwagen haben die Bundesbahnen die 
Monopolpreisbildung und gleichzeitig die Initiative zur Preisbildung auf- 
gegeben und sich in geradezu schüchterne Abhängigkeit des Kraftwagen- 
verkehrs begeben. Verkehrspolitisch günstig sind die Verbesserung der 
Güterbeförderung und im allgemeinen die mit der Sesa getroffenen Maß- 
nahmen zur Zusammenarbeit. 

Die Denkschrift kämpft dann für volle Deckung der Fahrbahnkosten 
durch den Kraftwagen und für eine Gleichbehandlung des Schienen- und 
Landstraßenverkehrs in den Sicherheitsvorschriften. 

Bei schutzzöllnerischer Einstellung eines Staats erscheint die 
Aufforderung der Bundesbahnen, die heimatliche Automobilindustrie 
Segen die ausländischen Wettbewerber zu schützen, besonders für die 
Schweizerische Volkswirtschaft wie für ihre Schienenbahnen höchst 
vernünftig, da der Bedarf an Kraftfahrzeugen in der Schweiz über- 
wiegend und der Betriebsstoff vollständig vom Ausland gedeckt wird. 
Ein wirksamer Zollschutz würde der Schweizer Industrie mehr Arbeits- 
Selegenheit geben, gleichzeitig die Zahl der im Betrieb befindlichen 

raftfahrzeuge und damit auch die Verluste der Eisenbahnen durch den 
Kraftwagenwettbewerb vermindern. Dies würde aber andererseits einen 
Ausfall an produktiven, mit dem Gebrauch von Kraftfahrzeugen ver- 
bundenen Kräften bedingen. Sehr geschickt wirkt der Hinweis, mit der 
Blektrifizierung der Bundesbahnen sei nicht nur der Eisenbahnbetrieb 
wesentlich verbessert, sondern auch der heimischen Industrie ein reiches 

irkungsgebiet gegeben worden, und außerdem könne sich die Handels- 
bilanz durch die Befreiung von der ausländischen Kohle günstiger ge- 
stalten. 

. Am Schluß der Arbeit werden noch interessante Mitteilungen über 
die so beträchtlich gesteigerte Wirtschaftlichkeit der Bundesbahnen in der 

achkriegszeit gegeben. Die Ausdehnung der Abschreibung der Bahnen 
von 60 auf 100 Jahre wird von der Verwaltung mit Recht als höchst be- 
denklich bezeichnet. Merkert. 


Cleinow, Georg. Roter Imperialismus. Eine Studie über die 
Verkehrsprobleme der Sowjetunion. Mit 25 Kartenskizzen und 
76 Abbildungen. XVI, 224 Seiten. Berlin 1931, Julius Springer. 

14 RM. 
Der langjährige Herausgeber der Grenzboten und Verfasser zweier 
Werke „Die Zukunft Polens“ und „Neusibirien* ist als Kenner der Ost- 
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fragen bekannt. Die vorliegende Arbeit ist die vierte des Verfassers 
seit 1925 und vielleicht deren bedeutendste sowohl durch die Wahl des 
Themas und die Art der Behandlung. 


Durch die Schwierigkeit der Literaturbeschaffung aus der heutigen 
Sowjetunion ist es für den, der nicht wie der Verfasser in der Lage war, 
sich durch häufige Reisen nach Rußland selbst ein objektives Bild von 
den dortigen Geschehnissen zu verschaffen, nicht leicht, die einzelnen 
Vorgänge, deren Kenninis oft nur lückenhaft zu uns dringt, zu einem 
systematischen Bild aneinanderzureihen. Dazu gehört zunächst das Ver- 
ständnis für das gesamte Planen der heutigen Machthaber der UdSSR., 
. das der Verfasser in ausgezeichneter Weise am Anfang seiner Dar- 
legungen übermittelt. In der Tat bietet kaum ein Land größere Möglich- 
keiten, Technik und Wissenschaft so nutzbringend anzusetzen als Ruß- 
land mit seinen unberührten Strömen, unerforschten Gebirgen, seinen 
unermeßlichen Wald- und Mineralienreichtümern. Im Grund handelt es 
sich bei dem rücksichtslosen Wollen, Rußland in kürzester Zeit eben- 
bürtig neben Westeuropa und Amerika zu stellen, um nichts anderes als 
die übernommenen Machtansprüche der zaristischen Regierung, die 
Peter I., Nikolaus I., Alexander III., Rumjantzew und Graf Witte ver- 
folgten. Hierin sieht Geheimrat Cleinow mit vollem Recht die Grund- 
tatsache, deren man sich immer bewußt bleiben muß, wenn wir nach der 
Erklärung von Vorgängen suchen, mögen diese auf wirtschaftlichem oder 
politischem Gebiet liegen, oder mag es sich um Verkehrsfragen handeln. 
Das Wort Lenins: „Das Transportwesen ist kein Lohnkutscher, der nur 
Menschen und Güter zu fahren hat, sondern ein volkswirtschaftlicher 
Betrieb mit eigenen Klassenaufgaben* weist darauf hin, daß jeder Ver- 
such, die Verkehrsprobleme der UdSSR. einwandfrei darzustellen, an der 
Oberfläche bleiben würde, wenn wir darauf verzichten, sie in den Rah- 
men der politischen Aufgaben zu stellen. Seitdem Rußland zur Erkennt- 
nis gekommen ist, daß die Entfachung der Weltrevolution zur Zeit in 
Europa undurchführbar ist, tritt das alte Vormachtstreben auf dem 
asiatischen Kontinent verstärkt in die Erscheinung. Die Voraussetzung 
für die Erreichung des weltpolitischen Ziels ist die Unterwerfung Indiens 
und Chinas unter den Bolschewismus. Lenin hat dies folgendermaßen 
ausgedrückt: „Der Ausgang des Kampfs wird letzten Endes davon be- 
stimmt, daß Rußland, Indien und China zusammen die gigantische Mehr- 
heit der Bevölkerung ausmachen“. Zu dieser Durchdringung gehört 
neben einer leistungsfähigen Industrie die Entwicklung eines gut und 
billig arbeitenden Verkehrsystems. 

Wie der Titel des Buchs bereits andeutet, stellt der Verfasser also 
die Lösung der Verkehrsprobleme in die Reihe derjenigen Faktoren, die 
diesem roten Imperialismus zu dienen bestimmt sind. Die revolutions- 
strategische und asienpolitische Bedeutung der Turkestan-Sibirischen 
Eisenbahn ist ein Musterbeispiel dafür. 

Trotzdem die Entwicklung des Eisenbahnwesens und des übrigen 
Verkehrs von politischen Zielen beherrscht wird, wählt der Verfasser 
doch nicht den Weg, diese zum unmittelbaren Ausgangspunkt seiner Dar- 
legungen zu machen, sondern hält sich'an die drei großen Ziele des Fünf- 
jahrsplans: Wirtschaftliche Rayonnierung des Lands, Industrialisierung 
und Kollektivierung der landwirtschaftlichen Betriebe. Zunächst wird 
der Charakter des Fünfjahrsplans besprochen, dann die Schwächen im 
Unterbau der Planwirtschaft und deren Ausgleich durch die Einschaltung 
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des Klassenkampfs. Geheimrat Cleinow ist der Ansicht, daß die Voraus- 
Setzungen einer Planwirtschaft (genaue Kenntnis der Entwicklungsmög- 
lichkeit der Landesteile, kultureller Hochstand der Bewohner, zuverläs- 
sigeStatistik, hochstehender technischerVerwaltungsapparat usw.), in Ruß- 
land durchaus fehlen. Der Klassenkampf gestattet, sich über Wasser zu 
halten, Menschen zu opfern, wo die Bolschewisten sozialpolitisch — Pri- 
vateigentum zu beschlagnahmen, wo sie wirtschaftlich am Ende sind, 
sie leben zur Zeit noch aus dem privatwirtschaftlichen Teil der Substanz. 

In der nun folgenden Einzelbesprechung des Eisenbahnwesens wer- 
den die Aufgaben erörtert, die der Fünfjahrsplan den Eisenbahnen stellt, 
es handelt sich in der Hauptsache um den Bau von 2500 Lokomotiven, 
130 000 neuen zweiachsigen Güterwageneinheiten, um den Ausbau der 
automatischen Bremsung und Kupplung. Auch das Neubauprogramm 
wird einer Würdigung unterzogen. In interessanter Darstellung geht 
der Autor vom ersten Rekonstruktionsprogramm des Verkehrs über das 
1929 revidierte Programm zum Rückzug auf das Mögliche in der Jetzizeit 
über, der die Anpassung an das Vorhandene darstellt, um der Wirt- 
schaft, d.h. der Valutaeinsparung, der Verminderung der Einfuhr und 
Hebung der Ausfuhr dienen zu können. Der Valutagesichtspunkt hat die 

ntwicklung des Eisenbahnwesens zur Zeit vollständig gehemmt. 

Der zweite Hauptteil des Buchs ist der Geschichte des Verkehrs- 
wesens, der dritte der Binnenschiffahrt gewidmet. Aus dem Kapitel der 
Strom- und Wasserbauten beansprucht der große Dnieprbau besonderes 
Interesse, jenes Großkraftwerks, das am 1. Oktober 1931 mit einer Jahres- 
leistung von 400 000 Kilowatt in Betrieb genommen werden soll, und dem 
die verkehrspolitische Absicht zugrunde liegt, das gesamte Dnjeprfluß- 
System ober- und unterhalb der Stromschnellen zu einer Binnenwasser- 
Straße zu vereinigen und den elektrischen Strom außer für das Donez- 
bassin auch für die Elektrisierung einiger Eisenbahnstrecken zu liefern. 

iner eingehenden Besprechung wird sodann die Turkestan-Sibirische 

isenbahn als Werkzeug des Kampfs gegen den Imperialismus in China 
unterzogen, ihre allgemeine Bedeutung, Linienführung, wirtschaftliche 
Aufgabe, die Organisation des Baus usw. erörtert. T 

Der Schluß des Buchs bringt einige sehr interessante Einblicke in 
die inneren russischen Verhältnisse. Der Mangel an Holz. Eisen, Zement, 
Arbeitern und technischem Personal wird immer hemmender. Die Beam- 
tenschaft wird als verrottet und interesselos geschildert, und der Ver- 
fasser wirft die Frage auf, ob die proletarische Schicht imstande sein 
wird, das erforderliche Heer von technischen Kräften hervorzubringen. 
Die verhängnisvollen Methoden, mit denen ans Werk gegangen wird. 
xann man in der Tat in jeder russischen Zeitung verfolgen, Pläne werden 
im Übermaß und nur skizzenhaft hingeworfen, ein beredter Phantast 
braucht nur die Förderung des Bolschewismus theoretisch nachzuweisen, 
um mit aller Macht die Inangriffnahme der Arbeit zu erreichen und vor- 
sichtig Überlegende zu Feinden des Staats zu stempeln. „Japanische 

ethoden* werden blindlings in das Eisenbahnwesen übernommen, auf 
allen Gebieten sollen unter Überspringung europäischer Verhältnisse die 
amerikanischen erreicht und überholt werden. 

‚Auf Grund seiner Kenntnisse des Wirtschaftslebens der UdSSR. 
kommt Geheimrat Cleinow zu der Prognose, daß Rußland zu einem be- 
drohlichen Faktor werden kann, wenn es ihm gelingt, entweder Milliarden 
vom Ausland heranzuziehen oder die Arbeiter und Bauern weiter aus- 
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zuplündern. Das Sowjetsystem wäre längst zusammengebrochen, wenn 
nicht das Versailler Diktat mit allen seinen Neben- und Folgeerscheinun- 
gen noch bestände, und Rußlands Macht wird nicht gebrochen werden, 
solange der Versailler Vertrag es vermag, die Weltmächte in einander 
feindliche und in der Unterstützung Rußlands rivalisierende Gruppen 
aufzulösen. 

Eine Anzahl von Bildern und Kartenskizzen belebt das Verständnis 
der Ausführungen. Dr. Wehde-Texztor. 


Broch, Just. Norges förste jernbane. J. W. Cappelens forlag 
Oslo. 1930. 

„Norwegens erste Eisenbahn“ ist der Titel einer vor kurzem er- 
schienenen Schrift des früheren Distriktschefs bei der Norwegischen 
Staatsbahn Just. Broch. Es wird hier die Entstehungsgeschichte der am 
1. September 1854 eröffneten Privatbahn von Oslo nach Eidsvold be- 
handelt. Broch erblickt seine Aufgabe weniger in einer Schilderung der 
technischen Einzelheiten dieses Bahnbaus. In dieser Hinsicht verweist 
er auf die 1904 erschienene Festschrift anläßlich des 50jährigen Bestehens 
dieser Bahn. Er behandelt das Problem vielmehr von der politischen und 
kulturhistorischen Seite. Ausgehend von dem Siegeszug der Eisenbahn 
in den einzelnen europäischen Ländern, faßte auch in Norwegen, wenn 
auch verhältnismäßig spät, der Gedanke des Baus einer Eisenbahn Fuß. 
Wie Broch ausführt, konnte der Staatsbahngedanke damals noch nicht zum 
Durchbruch kommen. Die schlechte Wirtschaftslage nach der französi- 
schen Revolution von 1848 wirkte sich bis nach Norwegen hin aus. So 
kam es, daß die erste norwegische Eisenbahn von englischen Unter- 
nehmern gebaut wurde. Die starken politischen Widerstände, besonders 
die Debatten im Storting und die Aufnahme aller mit dem Bahnbau zu- 
sammenhängenden Fragen in der Presse sind in der Schrift von Broch 
eingehend dargestellt und gewürdigt. 

Es handelt sich bei diesem Büchlein also um eine gesamte kultur- 
politische Betrachtung der Zeit in Norwegen, in der die Frage des Baus 
von Eisenbahnen im Vordergrund des Interesses stand. Das Buch gibt 
nicht nur einen guten Überblick über die Auffassung der damaligen Zeit, 
sondern ist gleichzeitig auch unterhaltend geschrieben. 

Über das norwegische Eisenbahnwesen ist die Literatur noch recht 
spärlich. Um so mehr ist es zu begrüßen, daß ein erfahrener früherer 
höherer Beamter der norwegischen Eisenbahn diese um ein wertvolles 
Werk bereichert hat. Dr. Paszkowski. 


Danielson, Hilding. Varberg—Boräsjärnväg. Minnesskrift. 
Boräs 1930. 

Anläßlich ihres 50jährigen Bestehens am 1. November 1930 gab die 
schwedische Privatbahn Varberg—Boräs eine Festschrift heraus, die 
einen wertvollen Beitrag zur Geschichte des schwedischen Eisenbahn- 
wesens bildet und darum auch verdient, außerhalb Schwedens bekannt zu 
werden. In der Einleitung wird eine kurze Schilderung der wirtschaft- 
lichen Vorbedingungen für die Linie Varberg—Boräs gegeben. In diesem 
südwestlichen Winkel Schwedens hat sich schon früh die Webindustrie 
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niedergelassen. Boräs, die Stadt der Webereien, wies starke Einfuhr 
von England auf, und die Verschiffung der Baumwolle über den Hafen 
Varberg an der schwedischen Westküste stellte sich billiger als über 
Gotenburg. 

Der Vorkämpfer Schwedens für das Eisenbahnwesen, Graf Adolf 
Eugen von Rosen, trat nach seiner 1845 erfolgten Rückkehr von England 
auch für den Bau der Bahn Varberg—Borås lebhaft ein. Der Abschnitt 
»Vorgeschichte der Eisenbahn“ behandelt viele Fragen, die für das ge- 
samte schwedische Privatbahnwesen von Bedeutung sind, für dessen Ent- 
wicklung die Jahre 1870—1880 die Zeit der Hochkonjunktur bedeutete. 
Von dem jetzt fast 10000 km umfassenden Privatbahnnetz Schwedens 
wurden allein in den genannten 10 Jahren 3311 km, d. h. ein Drittel des 
jetzigen Privatbahnnetzes, dem Verkehr übergeben. 

Die ersten Pläne für die Linie Varberg—Boräs gehen auf das Jahr 
1852 zurück. Die internationale Geldknappheit in den 60er Jahren des 
vorigen Jahrhunderts, die 1866 dazu führte, daß die Bank von England 
den Diskontsatz auf 10 % erhöhen und das englische Bankgesetz außer 
Kraft gestzte werden mußte, verhinderte die baldige Ausführung des 
Projekts. 1870 trat man an die schwedische Regierung mit der Bitte um 
Staatliche Unterstützung. Aber erst 1876 kam es zur Erteilung der Kon- 
zession. Die schwedische Regierung hatte 2, Mill. Kr. bewilligt. Der 
Bahnbau wurde 1877 begonnen, und am 1. November 1880 fand unter dem 
Beisein des Königs die feierliche Eröffnung statt. Die Einzelheiten sind 
in dem Abschnitt „Bauzeit“ dargelegt. 

Aus dem Kapitel „Entwicklung der Bahn“ ist erwähnenswert, daß 
die Bahn zu den wenigen Privatbahnen gehört, die vom ersten Tag an 
mit einem günstigen Wirtschaftsergebnis aufwarten können. Es wurde 
stets ein Betriebsüberschuß erzielt. Die Betriebszahl schwankt zwischen 
46,4 und 94,2. Sie beträgt für 1929 81,5. Es kam eine Dividende von 7% 
zur Verteilung. Im Jahr 1929 hat sich die Bahn aus Gründen der Ratio- 
nalisierung mit der Bahn Herrljunga—Boräs verschmolzen und verfügt 
Jetzt über ein Netz von 127 km und ein Aktienkapital von 4,16 Mill. Kr. 

Ein weiteres Kapitel ist den leitenden Persönlichkeiten der Bahn 
gewidmet. Zahlreiche Bilder von Bahnhöfen, Brücken u. dergl.. wie 
Tabellen und Diagramme geben Aufschluß von der Bedeutung der Bahn. 

Die 263 Seiten umfassende Festschrift geht also weit über den 
‘ahmen hinaus, den man zunächst erwarten durfte. Bei der nur spär- 
lichen Literatur auf dem Gebiet des nordischen Eisenbahnwesens ist es 
daher sehr zu begrüßen, daß der Verfasser sich seine Aufgabe weit ge- 
Steckt hatte. Jeder, der sich mit dem Wirtschaftsleben Schwedens oder 
mit seinem Eisenbahnwesen im Besonderen befassen will, wird gern zu 
der gründlichen und ausgezeichneten Schrift der Varberg—Boräs-Bahn 
greifen. Dr. Paszkowski. 


Funck, Walter, Referendar. Die din glichen Wirkungen des 
Frachtbriefduplikats. Inaugural-Dissertation. Druck 

der Buchdruckerei Eugen Göbel, Tübingen 1929. 
Bei der vorliegenden Schrift handelt es sich um eine von der rechts- 
und wirtschaftswissenschaftlichen Fakultät der Universität Tübingen 
angenommene Doktordissertation. Der Verfasser hat sich hierbei die 
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Aufgabe gestellt, eine der fesselndsten und wichtigsten Rechtsfragen des 
Eisenbahnfrachtrechts zu behandeln, die gerade in letzter Zeit wieder 
anläßlich der Erörterungen in der Internationalen Handelskammer über 
die Schaffung begebbarer Frachtdokumente in den Vordergrund getreten 
ist. Es kann naturgemäß nicht im Rahmen einer Doktordissertation 
liegen, das schwierige Fragengebiet der dinglichen Wirkungen des 
Frachtbriefdoppels und namentlich die mit der Einführung begebbarer 
Frachtbriefdoppel zusammenhängenden Rechtsfolgen auch nach der ver- 
kehrspolitischen und wirtschaftlichen Seite hin erschöpfend zu erörtern. 
Der Verfasser mußte sich vielmehr seiner Aufgabe und seinem bisherigen 
Ausbildungsgang entsprechend im wesentlichen darauf beschränken, die 
Probleme in rechtswissenschaftlicher Beziehung zu klären und zu ver- 
tiefen. 


Funck schildert zunächst die Geschichte des Frachtbriefdoppels 
und befaßt sich dann mit seiner gesetzlichen Regelung im heutigen 
deutschen und internationalen Eisenbahnfrachtrecht. Der Hauptteil der 
Arbeit behandelt die Rechtsfolgen, die mit der Ausstellung des Fracht- 
briefdoppels und seiner Weitergabe durch den Absender verbunden sind. 
Er behandelt diese Wirkungen namentlich auch auf dem Gebiet des 
Vinkulations- und Akkreditivgeschäfts und im Pfand- und Konkursrecht. 
Es ist dem Verfasser durchaus gelungen, die eigenartige Schlüssel- 
stellung klar zu kennzeichnen, die das Frachtbriefdoppel im Frachtrecht 
einnimmt. Während sich nämlich sonst der Frachtvertrag völlig unab- 
hängig von den Rechtsverhältnissen des ihm zugrunde liegenden 
Rechtsgeschäfts (in der Regel eines Kaufvertrags) abwickelt, schafft 
das Frachtbriefdoppel in gewissem Sinn insofern eine Verbindung 
zwischen den beiden Rechtsgeschäften, als es in der Regel vom Absender 
(Verkäufer) als vorläufiger Ersatz für die Ware dem Empfänger 
(Käufer) übersandt wird und diesen dadurch einerseits zur Zahlung des 
Kaufpreises verpflichtet (Kassa gegen Dokumente) und den Empfänger 
andererseits vor nachträglichen Verfügungen des Absenders über das Gut 
schützt: Das Frachtbriefdoppel ist aber von der dinglichen Seite aus ge- 
sehen trotzdem insofern ein unvollkommener Ersatz für das Frachtgut, als 
das Doppel bei der Einlösung des Frachtbriefs und der Ablieferung des 
Guts vom Empfänger nicht vorgezeigt zu werden braucht, die Eisenbahn 
also nicht verpflichtet ist, das Gut nur an den Inhaber des Frachtbrief- 
doppels auszuhändigen. Trotz dieses Rechtszustands ist das Frachtbrief- 
doppel im kaufmännischen Leben auch bei Versendung auf der Eisen- 
bahn zu einer gewissen Bedeutung gelangt. Den Bedürfnissen des Kredit- 
verkehrs Rechnung tragend, hat deshalb auch die. Rechtsprechung im 
Lauf der Zeit mangels einer entsprechenden Bestimmung im Frachtrecht 
der Übergabe des Frachtbriefdoppels in dem Sinn dingliche Wirkungen 
zugeschrieben, als mit der Übergabe des Frachtbriefdoppels stets dann 
auch der Übergang des Eigentums am Frachtgut als im Willen der 
Parteien liegend angenommen wird, wenn der Vertrag mit der Klausel 
„Netto Kasse gegen Duplikat“ oder einer gleichbedeutenden Klausel ge- 
schlossen worden ist und demgemäß beiderseits erfüllt wird. Der Ver- 
fasser geht hier noch einen Schritt weiter und nimmt Eigentumsübergang 
am Gut durch Übergabe des Frachtbriefduplikats bereits dann an, wenn 
Absender und Empfänger im Verhältnis von Verkäufer und Käufer 
zueinander stehen, und der Absender dem Empfänger das Doppel über- 
sandt hat, denn dem Absender sei dadurch jede Möglichkeit genommen, 
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über das Gut schon während des Transports und ebensowenig nach 
Ankunft am Bestimmungsort zu verfügen. Man wird dieser Ansicht des 
Verfassers durchaus beitreten können, da sie auch einem praktischen 
Bedürfnis Rechnung trägt. Aus dieser dem Frachtbriefdoppel von der 
Rechtsprechung beigelegten dinglichen Wirkung folgt aber noch nicht, 
daß das Frachtbriefdoppel ebenso wie der Ladeschein und das Schiffs- 
konossement zu einem begebbaren Frachtdokument wird, mit dessen 
Übertragung auch das Verfügungsrecht gegenüber der Eisen- 
bahn übergeht. Denn wie bereits oben ausgeführt, wirkt die Über- 
tragung des Eigentums am Frachtgut durch die Übergabe des Fracht- 
briefdoppels mangels einer entsprechenden rechtlichen Bestimmung nicht 
Segen die Eisenbahn, denn diese ist nicht verpflichtet, nur an den Inhaber 
des Frachtbriefdoppels den Frachtbrief und das Gut zu übergeben, son- 
dern lediglich an den im Frachtbrief oder einer nachträglichen Verfü- 
gung bezeichneten Empfänger. Um den Kreis auch in dieser Hinsicht zu 
schließen, wird schon seit längerer Zeit von einem Teil der Wirtschafts- 
kreise die Einführung eines begebbaren Frachtbriefdoppels in der Art 
des Ladescheins oder des Schiffskonnossements gefordert. Die Eisenbahn 
müßte dann an den Inhaber des Frachtbriefdoppels Gut und Frachtbrief 
ausliefern. Das Eisenbahn-Frachtbriefdoppel soll damit ebenfalls zu 
einem wichtigen Handels- und Kreditpapier im internationalen Handelsver- 
kehr werden. 

Auch Funck macht sich diese Forderung zu eigen. Wenn auch 
von dem Verfasser eine kritische Würdigung und eigene Stellungnahme 
zu den bisher von den Eisenbahnen gegen die Einführung begebbarer 
Frachtbriefdoppel erhobenen Bedenken rechtlicher und technischer Art 
nicht gefordert werden kann, so wäre es doch erwünscht gewesen, wenn 
er sich eingehender mit den rechtlichen Folgen befaßt hätte, die mit der 
von ihm vorgeschlagenen Neuerung verbunden sind. Die Einführung 
begebbarer Frachtbriefdoppel würde nämlich erhebliche Änderungen und 
Schwierigkeiten in der Frage des Verfügungsrechts während der Be- 
förderung herbeiführen. Die Weitergabe eines begebbaren Frachtbrief- 
doppels kann nämlich nur dann praktisch wirksam werden, wenn mit 
dem Frachtbriefdoppel auch das Verfügungsrecht über das Gut wäh- 
rend der Beförderung übertragen wird. Denn es muß dem 
Jeweiligen Inhaber des Frachtbriefdoppels, wenn sein Verfügungsrecht 
einen Zweck haben soll, möglich sein, auch bereits während der Beförde- 
rung des Guts nicht nur auf dem Versandbahnhof, sondern auch auf 
Zwischenbahnhöfen und dem Empfangsbahnhof Anweisungen über 
etwaige Weiter- oder Zurückbeförderung oder das Aufhalten des Guts 
zu erteilen. Abgesehen davon, daß es den einzelnen Güterabfertigungen 
Sehr schwierig sein wird, die Berechtigung des jeweiligen Inhabers des 
Frachtbriefdoppels zu prüfen, ist dann für das Recht des Absenders zur 
“tteilung 'nachträglicher Verfügungen während der Beförderung prak- 
tisch kein Raum mehr, Dies bedeutet eine erhebliche Rechtsänderung. 
denn bisher hatte ja der Absender während der Beförderung das alleinige 
’erfügungsrecht über das Gut. Die Bestimmungen über die nachträg- 
lichen Verfügungen des Absenders müßten deshalb beseitigt oder 
erheblich geändert werden. Dies würde kaum von Vorteil sein, denn 
serade die Verfügungen des Absenders ermöglichen es, über das Gut 
unmittelbar zu verfügen, ohne daß es hierfür eines besonderen Papiers 
neben dem Frachtbrief bedarf, das doch nur ein Ersatz für das Gut ist. 
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Will sich der Verkäufer eine Sicherheit für die pünktliche Zahlung des 
Kaufpreises schaffen, so kann dies auch dadurch erreicht werden, daß 
der Absender das Gut mit einer Nachnahme in Höhe des Kaufpreises 
belastet. Auch dieses Verfahren würde durch die Einführung begebbarer 
Frachtbriefdoppel erheblich beeinflußt werden, da das Frachtbriefdoppel 
nur gegen Zahlung des Gegenwerts übergeben wird, und für die Auf- 
erlegung einer Nachnahme in diesen Fällen kein Raum mehr ist. Es 
wird ferner die Entscheidung der Frage sehr schwierig sein, wem die 
Eisenbahn die Ankunft des Guts am Bestimmungsbahnhof anzeigen soll, 
ferner wen sie von ÄAblieferungs- oder Beförderungshindernissen benach- 
richtigen soll, weil ihr der Empfänger, d. h. der jeweilige Inhaber des 
Frachtbriefdoppels, nichi bekannt ist. Schließlich dürfen auch die erheb- 
lichen eisenbahntechnischen Bedenken, die hier nicht näher erörtert 
werden können, nicht außer Acht gelassen werden. Es ist insbesondere 
auch zu berücksichtigen, daß die Verhältnisse im Schiffsverkehr wesent- 
lich anders liegen als im Eisenbahnverkehr (größere Beförderungsein- 
heiten und wesentlich längere Beförderungsdauer im Schiffsverkehr). 

Die mit der Einführung begebbarer Frachtbriefdoppel verbundenen 
rechtlichen und praktischen Folgen konnten hier nur gestreift werden. 
Die erheblichen Bedenken gegen die vorgeschlagene Neuerung haben 
dazu geführt, daß die Verwaltung der Sowjeteisenbahnen Rußlands und 
die Finnischen Staatseisenbahnen die begebbaren Frachtdokumente 
wieder abgeschafft haben. Auf der letzten Revisionskonferenz des Inter- 
nationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr im Jahr 
1923 ist nicht einmal mehr der Antrag auf Einführung begebbarer Fracht- 
briefdoppel gestellt worden, weil bei den früheren Beratungen dieses 
Übereinkommens in den Jahren 1878, 1881 und 1905 die Frage der Ein- 
führung begebbarer Frachtdokumente eingehend untersucht und abge- 
lehnt worden war. Gegenwärtig prüft auf Ersuchen der Internationalen 
Handelskammer der Internationale Eisenbahnverband, dem fast sämtliche 
europäischen Eisenbahnverwaltungen angehören, wiederum die Frage der 
Einführung begebbarer Frachtbriefdoppel im internationalen Eisenbahn- 
verkehr. Es dürfte darüber kein Zweifel bestehen, daß gerade der Inter- 
nationale Eisenbahnverband die Frage auf das eingehendste und sorg- 
fältigsie prüfen und begutachten wird. 

Alles in allem handelt es sich bei der vorliegenden Schrift um eine 
fleißige und gründliche Arbeit, die den Willen erkennen läßt, zu einer 
Klärung und Vertiefung der Rechtsfragen beizutragen. Dr. Friebe. 


Jordan-Eggert, Handbuch der Vermessungskunde. Zweiter 
Band, erster Halbband: Feld- undLandmessung. Neunte, 
erweiterte Auflage, bearbeitet von Dr. O. Eggert, Professor an 
der Technischen Hochschule zu Berlin. 8°. XIV, 589 Seiten mit 
zahlreichen Figuren und Abbildungen. Stuttgart 1931. J. B. 
Metzlersche Verlagsbuchhandlung. 

Die Vermessungskunde hat seit der letzten Auflage des zweiten 
Bands ‚Feld- und Landmessung“ des altbekannten und geschätzten Hand- 
buchs sich derartig entwickelt, daß bei der Neuauflage der erweiterte 
Stoff nicht mehr in einem Band untergebracht werden konnte. Der zweite 
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Band erscheint daher in zwei Halbbänden, von denen der erste nunmehr 
vorliegt. Er umfaßt in der Einteilung der früheren Auflagen die Hori- 
zontalaufnahmen mit Einschluß der trigonometrischen und polygono- 
metrischen Grundlagen. Der zweite Halbband wird die Höhenmessungen, 
die tachymetrischen und topographischen sowie die photogrammetrischen 
Geländeaufnahmen und die Vermessungsarbeiten für Ingenieurbauwerke 
enthalten. 


Bei dem Studium des Werks finden wir im zweiten Kapitel die Be- 
handlung der Spiegelinstrumente zum Abstecken rechter Winkel wesent- 
lich erweitert. Außer den bisher beschriebenen Kartierungsgeräten 
werden die Hilfsmittel zum Auftragen von Winkeln und Polarkoordinaten 
erläutert, der Polarkoordinatograph von Ott und der von Coradi, die für 

ie Bearbeitung der Aufnahmen mit den neuen, nachstehend erwähnten 
Doppelbildentfernungsmessern besondere Bedeutung haben. Ferner ist 
die Beschreibung der Pantographen hinzugefügt. 

Dem vierten Kapitel über Koordinatenrechnung ist die Darstellung 
der Gauß-Krügerschen Koordinaten eingefügt, die nach den Beschlüssen 
des Beirats für Vermessungswesen in den Karten der Deutschen Landes- 
aufnahmen neben den geographischen Koordinaten dargestellt werden, 
und die der im Entstehen begriffenen topographischen Grundkarte des 
Deutschen Reichs 1 : 5000 (Reichswirtschaftskarte) zugrunde gelegt 
werden. Im fünften Kapitel über Flächenberechnung ist auf die Ver- 
wendung der Rechenmaschine besonders Rücksicht genommen. Die 
Beschreibung der Planimeter ist durch Einfügung der neueren Geräte 
ergänzt. 

Bei den Theodoliten sind die wesentlich vervollkommneten Neukon- 
Struktionen der letzten Jahre berücksichtigt. Besonders zu erwähnen 
Sind die Doppelbildentfernungsmesser von Kern-Aregger, von Wild und 
von Breithaupt. Bei diesen Theodoliten werden vor das Objektiv Prismen- 
Systeme angebracht. Diese Systeme erzeugen zwei Bilder einer waage- 
rechten, mit Einteilung versehenen Ziellatte, die um einen konstanten 

inkelbetrag gegeneinander verschoben sind. Aus dem abzulesenden 
Betrag der Verschiebung wird die Entfernung berechnet. Man erhält die 
der Neigung des Fernrohrs entsprechende schiefe Entfernung, die mittels 
des zu messenden Höhenwinkels auf die Waagerechte zurückgeführt 
werden muß. Der Zeiß-Boßhardtsche Entfernungsmesser jedoch ist mit 
einer selbsttätigen Zurückführungseinrichtung versehen, die die waage- 
rechte Entfernung unmittelbar abzulesen gestattet. Auf Entfernungen 
bis 100m (die Strecken können auch länger sein, müssen dann aber zer- 
legt werden) erzielen diese Instrumente Ergebnisse, die guten Latten- 
Messungen entsprechen. Mit ihnen lassen sich in gebirgigem und schwie- 
rigem Gelände bei Polygonisierungsarbeiten erhebliche Vorteile an Zeit 
und Kosten erzielen. Über die Frage, ob mit diesen Instrumenten bei der 
Stückvermessung durch Ermittlung von Polarkoordinaten gegenüber der 
Lattenmessung von rechtwinkligen Koordinaten Vorteile zu erzielen sind, 
gehen die Meinungen in Fachkreisen noch auseinander. In den stark 
Sebirgigen Teilen der Schweiz ist diese Aufnahmeart bereits viel mit 

tfolg angewendet worden. Es ist anzunehmen, daß sie auch in einzelnen 

egenden des Deutschen Reichs, in bergigem, kleinparzelliertem Gelände, 
2.B. in Weinbergen, für aussichtsreich gelten darf. 


Das Kapitel über die polygonometrischen Messungen ist nach den 
Erkenntnissen der letzten Jahre wesentlich geändert und ergänzt. Bei 
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den Erörterungen über die Fehlertheorien bei Längen- und Polygon- 
messungen werden die amtlichen Fehlergrenzen mitgeteilt, die auf Grund 
der Beschlüsse des Beirats für Vermessungswesen eingeführt sind. 

Dem Bearbeiter Professor Dr. Eggert ist es gelungen, das Werk 
zu einer umfassenden und erschöpfenden Darstellung des Gesamtgebiets 
der Feld- und Landmessung nach dem heutigen Stand der Vermessungs- 
kunde abzurunden. Es wird dem Lernenden ein treffliches Lehrbuch und 
ein nie versagender Helfer dem Ausübenden sein. Zur Freude der vielen 
Verehrer des Altmeisters der Geodäsie, Wilhelm Jordan, ist dem Werk 
sein lebenswahres Bild vorausgeschickt, dazu die Darstellung seines 
Lebenslaufs aus der berufenen Feder seines Sohns, des Reichsbahnober- 
rats Dr.-Ing. Hermann Jordan in Breslau. Crusius. 


Zweite Weltkraftkonferenz, Gesamtbericht, Band VII: Kessel und 
Feuerungen. 403 Seiten. Zahlreiche Abbildungen, 34 Zah- 
lentafeln, 88 Schaubilder. Berlin 1930. VDI-Verlag G. m. b. H. 

Wenn die Dinge der modernen Technik von umfassender Warte aus 
betrachtet werden, so ergibt sich zunächst ein Bild von verwirrender 
Mannigfaltigkeit. Bei näherem Zusehen zeigt sich dann zwar eine 
Gleichartigkeit der Elemente, aber keine ebensolche der Wirkungen. 

Je komplizierter der technische Apparat, desto rätselhafter und 
dunkler sein letzter Sinn, sein wahrer Wert. Und nun gar der technische 
Fortschritt: 62,5 % aller Kohle, die in den Vereinigten Staaten unter 
Kesseln verfeuert wird, geht diesen Weg durch die schaufelnde mensch- 
liche Hand und wird wahrscheinlich auch eine entsprechend unfort- 
schrittliche Feuerung speisen. Der technische Fortschritt ist nicht immer 
gleichbedeutend mit dem wirtschaftlichen Erfolg, und der Erfolg des kom- 
plizierten technischen Gebäudes ist gegenüber kleinen Schwankungen in 
den wirtschaftlichen Voraussetzungen meist außerordentlich empfindlich. 

So ist der Prozentsatz von 5,7 % für Staubfeuerung neben der Zahl 
von 62,5 % nicht nur für USA. bezeichnend. 

Aus den Berichten der Weltkraftkonferenz — es sind im vorliegenden 
Band 17 Berichte über Kessel und Feuerungen enthalten — klare 
oder endgültige allgemeine Urteile, etwa über die Aussichten einer 
Entwicklung für Feuerung und Kessel zu finden, wird nur möglich, 80- 
weit es sich um Fragen, wie die Bedeutung sorgfältiger SpeisewasseT- 
pflege, die Erhöhung der Kesselleistung oder die der Wärmeübertragung 
durch Strahlung, der Verwendung gesunder Baustoffe und ihrer sorg- 
fältigen Bearbeitung, handelt. 

Auch in der Diskussion der größten Fachleute kann nicht über 
Fragen entschieden werden, wie die: ob nun Staubfeuerung oder mecha- 
nische Roste den Vorzug verdienen. Aber das Studium der Berichte 
zeigt doch für die maßgebenden Länder zunächst die tatsächliche Ent- 
wieklungslinie der letzten Jahre, und darüber hinaus sind es zum tel 
hochwissenschaftliche Arbeiten von bleibendem Wert, deren Veröffent- 
lichung die Weltkraftkonferenz zeitigte. a 

Zwei deutsche Berichte beschäftigen sich mit der Wirtschaftlich- 
keit der Dampferzeugung und dem Einfluß der verschiedenen Kosten- 
anteile auf das Gesamtergebnis, der eine davon widmet sich vornehmlich 
dem Einfluß der Feuerungsart. 
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i In diesem Zusammenhang folgt der ungarische Bericht über die Ent- 
wieklungstendenzen moderner Hochleistungsroste. Von universaler Art 
Sind auch zwei amerikanische Berichte, die Entwicklung und Fortschritte 


von Feuerung und Dampferzeuger, vor allem von Hochleistungskesseln 
behandeln. 


Im übrigen sind es Sonderprobleme, die von den Berichtern abge- 
handelt werden, wie z. B. Verfeuerung von Holz, Zuckerrohr, Torf, 
magerer Kohle (Finnland, Rußland, Argentinien), Abhitzeverwertung in 
Hüttenwerken, Wärmetechnisches bei Kalk- und Ziegelöfen, Strahlungs- 
Vorgänge im Feuerraum, Deckung von Spitzenlast u.ä. 


Die Berichte zu werten, mag dem Leser überlassen bleiben, auf das 
besondere, nicht rein technische Interesse der Weltkraftkonferenz war 
Schon in der Besprechung der Generalberichte hingewiesen. 

Bei allem Unterschied der Behandlung des Stoffs in den einzelnen 

erichten ist der Gesamtwert der Veröffentlichung ein hoher. Sch. 


Zweite Weltkraftkonferenz, Gesamtbericht Band VIII. Öle und Ver- 
brennungskraftmaschinen. 537 Seiten. 82 Abbil- 
dungen, 56 Zahlentafeln, 91 Schaubilder. Berlin 1930. VDI- 
Verlag G. m. b. H. 


Der achte Band der Veröffentlichungen über die Weltkraftkonferenz 
bringt die Berichte der 28., 29. und 30. Sektion über Öle und Verbren- 
Nungskraftmaschinen. 

Die Gewinnung von Öl ist besonders brennend in Staaten ohne 
Natürliche Öl-,‚Quellen“. 


So berichten fast alle Länder über ihre Bestrebungen und Ansätze 
zur Verarbeitung aller nur möglichen Rohmaterialien auf flüssige 
Treib- und Heizstoffe. Dabei spielt die Beschreibung der Verfahren und 

er Anlagen eine wesentliche Rolle. 

Nur der amerikanische Bericht baut auf dem Roherdöl auf. Auch 
die Diskussion nimmt wesentlich den Verlauf in der Richtung der Brenn- 
Stoffbeschaffung aus anderen Rohmaterialien als Erdöl. 


Dem von Dr. K. Sohn über die eingereichten 10 Berichte erstatteten 

Generalbericht schließen sich 12 Berichte der Sektion 29 über ortsfeste 

erbrennungsmotore und Verbrennungsmotorforschung an. Den Gene- 
ralbericht hierzu erstattet Prof. Dr.-Ing. A. Nägel. 


Die erstatteten Berichte sind zum großen Teil umfassende Arbeiten 

über die Entwieklung der Verbrennungsmotore und ihre wirtschaftliche 

erwendung. Besonders hervorzuheben sind in diesem Sinn die Berichte 
der Schweiz, der Tschechoslowakei und Deutschlands. 


Der englische Bericht über Schwerölmaschinen ist gekennzeichnet 
durch eine übersichtliche Behandlung des umfangreichen Quellenmate- 
rials in Berichten englischer technischer Fachorganisationen, 

In zwei Berichten (Österreich und China) werden Vorschläge für 
Sonderkonstruktionen gemacht. 

Ein russischer und ein weiterer österreichischer Bericht sind als 
F orschungsarbeiten von speziellerem Charakter anzusprechen. 


36* 
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Sehr bezeichnend ist der amerikanische Bericht, wonach der Erbauer 
von Dieselmotoren sich weniger der Entwicklung neuer Typen als der 
Herausarbeitung guter Verkaufsobjekte widmet. 

Auch Lizenzmaschinen nach deutschen Patenten werden in Amerika 
meist in dieser Hinsicht umkonstruiert: Einfachheit und Unempfind- 
lichkeit auf Kosten einiger Gramm Brennstoff: — Der Standpunkt des 
ölgesegneten Landes —. 

Als dritter Teil folgen die 9 Berichte der Sektion 30, Flugzeug- und 
Fahrzeugmotore, wobei 4 Berichte über Entwicklungsfragen des Fahr- 
zeugmotors, besonders unter dem Gesichtspunkt der Schwerölverwen- 
dung ein einheitliches Fundament abgeben. 

Unter den Berichtern fehlte Amerika gänzlich, auch das Ergebnis 
der Diskussion bleibt einseitig. 

Es ist schon so, wie der Generalberichter, Ministerialdirigent Bran- 
denburg, feststellte. Auf dem Gebiet der Flugmotoren liegt eine große 
Zurückhaltung in der öffentlichen Berichterstattung vor, was sowohl aus 
der immer noch schnellen Entwicklung dieser Motore, wie aus der Rück- 
sicht auf die Landesverteidigung zu erklären ist. Sch. 


Stahl im Hochbau. Taschenbuch für Entwurf, Berechnung und Ausfüh- 
rung von Stahlbauten. 8., nach den neuesten Festlegungen be- 
arbeitete Auflage. Mit Unterstützung vom Stahlwerks-Verband 
Aktiengesellschaft Düsseldorf und Deutschen Stahlbau-Verband, 
Berlin, herausgegeben vom Verein Deutscher Eisen- 
hüttenleute Düsseldorf. Oktober 1930. Verlag Stahl und 
Eisen G. m. b. H., Düsseldorf 1 und Julius Springer, Berlin W 9. 
XXIV u. 761 Seiten. In Ganzleinen gebunden 12 RM. 


Das Werk gliedert sich in 12 Abschnitte: 
1. Eisen- und Stahlerzeugnisse, 
2. Berechnungsgrundlagen für die statische Untersuchung von Hoch- 
und Stahlbauten, 
3. Angaben aus der Festigkeitslehre, 
4. Nieten und Schrauben, 
5. Walzprofilverbindungen, 
6. Berechnung von Trägern und Trägeranschlüssen, 
7. Feuerbeständige und feuerhemmende Decken zwischen Walz- 
trägern, zugehörige Tragfähigkeitstafeln, 
8. Verwendung von Stahl für verschiedene Bauzwecke: Fenster, 
Fachwände, Treppen, Türen, Schornsteine, Maste, 
9. Stahldachbauten und ihre Berechnung, 
10. Auflagersteine, Lager, Säulenanker, 
11. Hölzer, Gerüste, Seile, Ketten, Krane, 
12. Allgemeine Angaben und Zahlentafeln. 


Im 1. Abschnitt sind die selbst dem Fachmann nicht immer geläufigen 
Begriffsbestimmungen, Gruppeneinteilungen und Handelsbezeichnungen 
für die verschiedenen Eisen- und Stahlerzeugnisse wiedergegeben, und 
für die einzelnen Erzeugnisse die Verkaufsvereinigungen oder Fachver- 
treter genannt. Auch das Din-Blatt 1000: Normalbedingungen für die 
Lieferung von Stahlbauwerken, ist hierbei wörtlich wiedergegeben. 
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~ Im 2. Abschnitt ist eine große Zahl behördlicher Erlasse und 

y erordnungen oder sonstiger allgemeiner Vorschriften zusammengestellt, 
darunter auch der neueste Entwurf der Richtlinien für geschweißte 
Hochbauten. 

Besonders wichtig ist der 5. Abschnitt. Er enthält sehr wertvolle 
Angaben über einfache und zusammengesetzte Form- und Stabeisenquer- 
Schnitte für die Verwendung als Zug-, Knick- und Biegestäbe, durch deren 
Anwendung dem Entwerfenden viel Zeit gespart wird. 

Was die übrigen Abschnitte bringen, lassen die oben wieder- 
Segebenen Überschriften erkennen. Mit der größten Ausführlichkeit sind 
alle Unterlagen behandelt, die der Stahlkonstrukteur häufig braucht. Dem 
neuesten Stand der Technik des Stahlhochbaus ist überall Rechnung 
getragen, die für die Stahlskelettbauten in Frage kommenden Walzprofil- 
zusammensetzungen sind eingehend behandelt. Die vom Normenausschuß 
der Deutschen Industrie herausgegebenen einschlägigen Blätter sind 
größtenteils abgedruckt oder doch im Auszug wiedergegeben. Die 
neusten Vorschriften für den Bau von Starkstromfreileitungen sind so 
weit behandelt, wie sie der Stahlkonstrukteur benötigt. Auch Tafeln für 
die Anstrichfläche von Form- und Stabeisen haben in der 8. Auflage Auf- 
nahme gefunden. 

Die bisherigen sieben Auflagen des Buchs haben dank ihrer Über- 
Sichtlichkeit und reichen Fülle sehr schnell die Schreib- und Zeichentische 
aller Stahlkonstrukteure erobert, so daß eine besondere Empfehlung der 
8. Auflage nicht erforderlich ist. Da das mit zahlreichen klaren Abbil- 
dungen und vortrefflichen Tafeln ausgestattete und in Leinen gebundene 
Werk bei einem Umfang von annähernd 800 Seiten nur 12 RM kostet, 
ist das Buch auch als eine der wohlfeilsten Erscheinungen der technischen 

ücherei zu bezeichnen. Die Anwendung erspart so viel Zeit, daß der 
aufgewendete Preis sich in wenigen Tagen bezahlt gemacht hat. 
Dr. Kollmar. 


Kirchhoff, Rudolf, Dr.-Ing., Regierungsbaumeister. Die Statik der Bau- 
werke in drei Bänden. Zweiter Band: Formenänderung 
statisch bestimmter ebener Fachwerk- und 
Vollwandträger. Allgemeine Theorie der sta- 
tisch unbestimmten Fachwerk- und Vollwand- 
träger. Zweite neubearbeitete und erweiterte Auflage. Mit 
261 zum Teil farbigen Textabbildungen. Berlin 1930. Verlag 
von Wilhelm Ernst & Sohn. Geh. 25 RM, gebunden 27 RM. 


Der zweite Band der ersten Auflage mußte geteilt werden. Der 
Verfasser hatte bei der Neubearbeitung so viel Neues zu bringen, daß der 
Zweite Band in alter Form zu umfangreich geworden wäre. Wenn auch 
dadurch das ganze Werk sicherlich teurer wird, so ist es auch entschieden 
um ebensoviel wertvoller geworden. Der vorliegende zweite Band der 
zweiten Auflage enthält nunmehr nur zwei Abschnitte, und zwar I. Die 

erechnung der Formänderungen statisch bestimmter, ebener Fachwerke 
und vollwandiger Träger und II. Allgemeine Untersuchung der statisch 
unbestimmten Bauwerke. Dem neuen dritten Band, den wir auch bald 
erwarten dürfen, bleibt demnach noch vorbehalten: Die Theorie des durch- 
laufenden Balkens, die, wie man hört, noch durch die Theorie des durch- 
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laufenden Rahmens ergänzt werden soll. Ferner Stockwerkrahmen, Be- 
rechnung geschlossener Rahmen. Weiter die Gewölbetheorie, bei der der 
Verfasser ebenfalls neue Theorien des beiderseits eingespannten Gewöl- 
bes unter Berücksichtigung veränderlichen Querschnitts bringen wird. 
Und schließlich die Erddrucktheorie. 

Der erste Abschnitt des vorliegenden zweiten Bands bringt zu- 
nächst Erklärungen und allgemeine Gesetze der Formenänderung. Dann 
folgen Verschiebungspläne von Williot und Müller-Breslau. Ergänzend 
zur ersten Auflage weist der Verfasser nach, daß sich das Williot-Ver- 
fahren auch dann anwenden läßt, wenn das Fachwerk aus mehreren, mit- 
einander durch Gelenk zu einem stabilen System verbundenen starren 
Scheiben besteht, wie es z. B. beim Dreigelenkbogen und Gerberbalken 
der Fall ist. Das Stabzugverfahren von Müller-Breslau stellt Verfasser 
sowohl für Freiträger wie für Balken auf zwei Stützen nunmehr auch 
für Fachwerke dar, die in der ersten Auflage noch nicht enthalten waren. 
Über die Berechnung der Winkeländerungen der Polygonwinkel von 
Stabzügen mit starren und gelenkigen Knotenpunkten, sowie über 
die Berechnung der Biegungslinie eines Stabzugs mit Hilfe der 
w-Gewichte bringt die neue Auflage nichts Neues. Bei der Berechnung 
der Biegungslinien stetig gekrümmter Stabzüge zeigt Verfasser in der 
neuen Fassung auch die Vorteile der durch Te verzerrten Momentenfläche. 
Die rechnerische Ermittlung der Biegungslinie eines geraden vollwan- 
digen Balkens mit Hilfe der Omega-Werte nach Müller-Breslau ist unver- 
ändert geblieben. Vollständig neu ist dagegen die Gleichung der elasti- 
schen Linie des geraden, biegungsfesten Stabs. Behandelt werden hier- 
bei der Balken auf zwei Stützen mit gleichmäßig verteilter Last, mit Drei- 
ecksbelastung und mit Einzellast und der durch eine Einzellast bean- 
spruchte Freiträger. Bei der Ableitung des Prinzips der virtuellen Ver- 
schiebungen hat Verfasser die Anwendungsbeispiele ganz erheblich ver- 
mehrt, insbesondere zeigt er auch die Ergebnisse bei verschiedenen, auf 
zwei Stützen gelagerten Rahmen. Ebenso hat er auch die Anwendung 
des Prinzips der virtuellen Verschiebungen auf die Berechnung der 
w-Gewichte nach dem Verfahren von Müller-Breslau ausgedehnt auf die 
Ermittlung der Biegungslinie des Untergurtis eines Dreigelenkträgers 
und der Biegungslinie von aus mehreren Scheiben zusammengesetzten 
Systemen, z. B. Gerberträgern. Durch diese neuen praktischen Beispiele 
wird das Verständnis dieser wichtigen, die Grundlage für die Berechnung 
aller statisch unbestimmten Systeme bildenden Arbeitsgleichung ganz be- 
sonders gefördert. Ein besonderer Paragraph ist den bekannten Sätzen 
von Betti und Maxwell über die Gegenseitigkeit der Verschiebungen 
gewidmet. | 

Der II. Abschnitt enthält die allgemeine Untersuchung der statisch 
unbestimmten Bauwerke. Hier behandelt der Verfasser bei den Fach- 
werkbalken auf drei Stützen die in der 1. Ausgabe noch nicht dargestellte 
Vm-Linie und bei dem Zweigelenkbogen mit waagerechter Zugstange den 
Fall der oberhalb der Auflagerverbindungslinie liegenden Zugstangen- 
anordnung. Damit sind nun wohl alle in der Praxis vorkommenden Fälle 
vom Verfasser erfaßt worden. Bei den zweifach und dreifach unbestimm- 
ten Systemen ist alles beim alten geblieben. Hier war die bisherig® 
Behandlung des Stoffs auch schon durchaus vollkommen. Bei den 
statisch unbestimmten vollwandigen oder teils vollwandigen, teils fach- 
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werksartigen Systemen entwickelt Verfasser vereinfachte Elastizi- 
tätsgleichungen, in denen die Summen und Integrale als Verschiebungen 
dargestellt sind. Verfasser zeigt, wie namentlich bei der Berechnung 
vollwandiger Systeme unter ruhender Belastung dieses Verfahren ausge- 
zeichnete Dienste leiste. An zahlreichen neuen Beispielen werden die 
Vorteile vor Augen geführt, so am Zweigelenkrahmen mit waagerechtem 
Querriegel, am Sheddachrahmen, der einerseits eingespannte, andererseits 
gelenkig gelagerte Rahmen mit Scheitelgelenk, am zweifach statisch 
unbestimmten geschlossenen Rahmen mit Scheitelgelenk, am Zweigelenk- 
rahmen mit gebrochenem Querriegel und am durchlaufenden gelenkig 
gelagerten Rahmen mit biegungsfest an den Querriegel angeschlossener 
Mittelstütze. Die Beispiele für den Einfluß beweglicher Lasten sind die 
gleichen der ersten Auflage, sie genügen voll und ganz für die Er- 
zielung der notwendigen Übersicht und Übung in der Anwendung aller 
möglichen Belastungsarten. Beim reinen Zweigelenkbogen ist jetzt noch 
der Einfluß der Normalkräfte berücksichtigt und beim Zweigelenkbogen 
mit aufgehobenem Horizontalschub noch der Einfluß von Wärmeände- 
tung in den Fällen nachgewiesen, wo das Zugband oberhalb der Bogen- 
sehne liegt. 

Insgesamt kann man feststellen, daß die neue Auflage in der jetzigen 
Fassung eine kaum mehr zu übertreffende Vervollkommnung gefunden 
hat. Alle Entwicklungen und Erläuterungen sind so klar, wie man es 
Sich selbst für einen Studierenden nur wünschen kann. Bei der bekann- 
ten besonderen Fähigkeit des Verfassers als Dozent war das auch nicht 
anders zu erwarten. Wünschenswert wäre nur noch die genaue Inhalts- 
angabe aller drei Bände in jedem Band und ein Sachregister. 

Druck und Ausstattung des Buchs entsprechen der bekannten Sorg- 
falt des Verlags Wilhelm Ernst & Sohn. Hülsenkamp. 


Gehler. Balkenbrücken, Handbuch für Eisenbetonbau. 
3. Aufl. Bd. 6. Erscheint in etwa 6 Lieferungen. Berlin 1929, 
Verlag Wilh. Ernst & Sohn. Lieferung 5. Geh. 6,50 RM. Für 
Bezieher der Zeitschrift Beton und Eisen 6,20 RM. 

Im Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 279, 834, 1144 und 
1931, S. 294 ist über die bisherigen Lieferungen berichtet worden. 
In der 5. Lieferung wird zunächst das II. Kapitel mit der Be- 
rechnung der Lager und Gelenke abgeschlossen. Als III. Kapitel 
folgen die Eisenbetonbalkenbrücken unter Eisen- 
bahn gleisen. Außer den Belastungsangaben und den Vor- 
Schriften und Richtlinien für die Berechnung werden die Grenzen der 
Anwendbarkeit unter Berücksichtigung des dynamischen Einflusses mit 
großer Objektivität umrissen. Da bei Eisenbahnbrücken das Verhältnis 
der Masse der Verkehrslasten zur Masse des Eigengewichts bedeutend 
ungünstiger ist, als bei Straßenbrücken gleicher Stützweite, und da außer- 
dem bei Eisenbetonbalken erfahrungsgemäß schon bei einer Eisenzug- 
Spannung von 400 kg/cm? Risse auftreten, die bei Eisenbahnbrücken bei 
den häufigen Lastwechseln viel stärker zum „Atmen“ gezwungen werden 
als bei Straßenbrücken, so ist der Anwendungsbereich für Eisenbeton- 
balkenbrücken unter Eisenbahngleisen naturgemäß beschränkt. Es 
folgen sodann die Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnbrücken 
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und die Ausbildung der Tragwerkteile im einzelnen (Platten, Platten- 
balken, Gerüstbrücken). Eine größere Reihe ausgeführter Beispiele von 
Brücken unter Eisenbahngleisen wird sodann eingehend beschrieben. Das 
IV. Kapitel bringt die Anwendung des Eisenbetons im Stahl- 
brückenbau. Die Fahrbahntafeln aus Walzträgern in Beton werden 
an der Hand zahlreicher Beispiele der deutschen und schweizerischen 
Eisenbahnen und unter Beigabe von Ergebnissen der Probebelastungen 
eingehend beschrieben. Im folgenden Abschnitt tritt sodann der Ver- 
fasser sehr warm für die Ausbildung von Eisenbetonfahrbahntafeln für 
eiserne Brücken ein, wobei Vorteile nicht nur für Straßenbrücken, son- 
dern auch für Eisenbahnbrücken ins Feld geführt werden. Bei den 
letzteren führt bekanntlich die Ausbildung der Tonnen- oder Buckelblech- 
konstruktion und ihre Isolierung zu manchen Schwierigkeiten in der 
laufenden Unterhaltung. Der Schlußlieferung 6 kann man auf Grund des 
bisher Gebotenen mit großem Interesse entgegensehen. Dr. Kollmar. 


Kleinlogel. Belastungsglieder. 4. Auflage, Berlin 1931. Verlag 
Wilhelm Ernst & Sohn. Geh. 7,so RM. 


Obwohl das Buch ‚Belastungsglieder* äußerlich eine N eu erschei- 
nung ist, so ist die Angabe „4. vollständig neubearbeitete und bedeutend 
erweiterte Auflage“ insofern als berechtigt anzuerkennen, als das neue 
Buch aus Kapiteln entstanden ist, die aus den bekannten Formelbüchern 
„Rahmenformeln“, „Mehrstielige Rahmen“ und ‚Der durchlaufende 
Träger“ entnommen und erweitert sind. Das neue Buch ist nunmehr ein 
Hilfsbuch für sämtliche genannten Formelbücher Kleinlogels, es kann 
aber auch als selbständiges Buch zur Berechnung des einfachen Balkens 
benutzt werden. Das Buch enthält 104 Belastungsfälle, 32 Zahlentafeln 
und 127 Textabbildungen. Gegeben werden Formeln und Tabellen für 
Querkräfte, Momente und Belastungsglieder des einfachen Balkens für 
alle praktisch vorkommenden Belastungen nebst einleitenden theoreti- 
schen Entwicklungen und Betrachtungen. Es ist ein Hilfsbuch zur Be- 
rechnung von Rahmen und durchlaufenden Trägern und gibt außerdem 
Formeln und Tabellen für Omega und Omegasteigungszahlen. Unter den 
„Belastungsgliedern“ oder Kreuzlinienabschnitten versteht Kleinlogel die 


mit 5 dividierten Auflagerkräfte aus der Momentenflächenlast, während 


Omegazahlen reine Verhältniswerte sind, die die Berechnung der Träger 
erleichtern. Die Anwendung der Formeln setzt voraus, daß der Stab 
gerade ist und seine Querschnittsform und -Größe auf die ganze Stab- 
länge nicht ändert, daß außerdem der Elastizitätsmodul konstant ist, und 
der Einfluß der Querkräfte auf die Formänderung des Stabs als ver- 
nachlässigt gelten kann. Wenn auch zuzugeben ist, daß es in wissen- 
schaftlichen Werken nicht immer möglich ist, mit den durch die Normen- 
blätter festgelegten Bezeichnungsweisen auszukommen, ist es doch zu 
bedauern, daß nicht gerade in einem solchen Formelbuch die üblichen 
Normenbezeichnungen für Formelgrößen gewählt wurden. Über den Wert 
der Formelbücher gibt es bekanntlich zwei verschiedene Meinungen. In 
der Hand dessen, der die Entstehung der Formeln nicht verfolgt oder 
mangels genügender Vorbildung nicht verfolgen kann, kann ein Formel- 
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buch großen Schaden anrichten. Aber es darf die Meinung anderer nicht 
vergessen werden, daß das Formelbuch einen so großen Gewinn an Zeit 
und Kraft ergibt, daß es in sachkundiger Hand nicht fehlen darf. Das 
Buch sei daher allen Ingenieuren empfohlen, die mit der Berechnung von 
Balken, Rahmen und durchlaufenden Trägern häufig zu tun haben. 


Dr. Kollmar. 


Düll, F., Dr.-Ing. und Gerhart, Dipl.-Ing. Die Echelsbacher 
Brücke. Der weitest gespannte Melanbogen. Berlin 1931. 
Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. 76 Seiten, 88 Abbildungen. Geh. 
8,40 RM. 


Die Hochbrücke über die Ammer bei Echelsbach ist im Schrifttum 
der letzten Jahre häufig Gegenstand der Betrachtung gewesen, weil 
dieses Bauwerk nicht nur in der Spannweite und dem sogenannten 
Kühnheitsverhältnis, sondern auch in allen Einzelheiten der Entwurfs- 
earbeitung und dem Bauvorgang zu den bemerkenswertesien und wegen 
Seiner äußeren Gestaltung auch zu den schönsten Brückenbauwerken 
Deutschlands zu zählen ist. Die Fachgenossen werden den Verfassern 
des Buchs dankbar dafür sein, daß sie sich entschlossen haben, in einer 
zusammenhängenden Darstellung über das Wesen und Werden dieser 
Brücke zu berichten und ihre Erfahrungen mitzuteilen. 


In der Einleitung wird zunächst über das Ergebnis des Brücken- 
wettbewerbs berichtet. Der mit dem 2. Preis ausgezeichnete Entwurf 
wurde, obwohl er nicht der billigste war, aus wirtschaftspolitischen 
Gründen zur Ausführung bestimmt, weil die Anwendung der steifen Be- 
wehrung Gelegenheit bot, außer dem Betongewerbe auch die bayerische 
Stahlbauindustrie an dem großen Auftrag zu beteiligen. Nach Abschluß 
der Arbeiten ergab sich eine Überschreitung des Kostenanschlags um 
etwa 13%. Eingehend wird sodann die von Spangenberg bei Gelegenheit 
eines Wettbewerbs für eine Elbebrücke bei Dresden erdachte Verbesse- 
rung des Melansystems beschrieben, das bekanntlich außer dem Wegfall 
des Gerüsts den Vorteil bietet, durch Kiesvorbelastung eine Konstant- 
haltung der Spannungen des eisernen Bogens während des Betonierungs- 
vorgangs zu gewährleisten und damit die Ausschläge der Stützlinien auf 
ein Mindestmaß einzuschränken. Die Grundsätze für die bauliche Durch- 
bildung des steifen Bogens, der Pfosten. der Hilfsdiagonalen und der 

undeisenbewehrung leiten über zu den Grundzügen der statischen Be- 
rechnung nebst den Untersuchungen für die günstigste statische Grund- 
form des Stahlbogens, für das wirtschaftlich günstigste Pfeilverhältnis 
und die zweckmäßigste Querschnittsausbildung. Daß für ein solch be- 
deutendes Bauwerk die neuesten Erkenntnisse für die Materialprüfung 
und für die günstigste Betonzusammensetzung verwendet wurden, ver- 
Steht sich von selbst. Alle Einzelheiten der Bauausführung werden so- 
dann einschließlich der erforderlichen Kontroll- und Formänderungs- 
Messungen genau beschrieben. Angaben über die Bauzeiten, die be- 
nötigten Massen und über die Kosten leiten über zu einer Schlußbetrach- 
(ung, in der mit großer Offenheit Kritik an dem gewählten Bauplan ge- 

t wird, wobei insbesondere darauf hingewiesen wird, daß die An- 
Wendung von festen Hilfsgerüsten statt des gewählten Freivorbaus ver- 
mutlich Ersparnisse im Kostenbetrag für den Melanbogen gebracht 
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haben würde. Trotzdem muß festgestellt werden, daß das Bauwerk 
technisch und schönheitlich als ein Markstein in der Geschichte des 
deutschen Brückenbaus zu gelten hat. Die Beschaffung der Schrift sei 
daher dringend empfohlen. Dr. Kollmar. 


Der Bautenschutz, Zeitschrift für Versuche und Erfahrungen auf dem 
Gebiet der Schutzmaßnahmen und der Baukontrolle Heraus- 
gegeben von Professor Dr. Kleinlogel. Verlag Wilhelm 
Ernst & Sohn in Berlin, 1. Jahrgang 1930. Geb. 10,50 RM. 


Entwurf und Ausführung der Bauwerke war von jeher eine der 
reizvollsten Aufgaben des Bautechnikers. Noch heute werden vielfach 
die Brücken im Zug der Verkehrswege als „Kunstbauten* bezeichnet. 
Es war natürlich schon immer das Bestreben aller Ingenieure, diese 
Kunstbauten so zu entwerfen und so auszuführen, daß die späteren Unter- 
haltungskosten möglichst gering werden. Lange Zeit galten nun die 
massiven Bauwerke als unverwüstlich, während man schon immer wußte, 
daß schmiede- und flußeiserne Brücken des in regelmäßigen Zwischen- 
räumen zu erneuernden Rostschutzes bedürfen. Heute wissen wir, daß der 
Rostschutz des Stahls wesentlich verbessert wird, wenn ihm ein auch nur 
geringer Zusatz von etwa 0,5 % Kupfer beigegeben wird. Wir wissen 
aber auch, daß die massiven Bauwerke nicht nur bei der Herstellung einer 
sorgfältigen Auswahl und Zusammensetzung der Baustoffe bedürfen, 
sondern auch noch einen besonderen Schutz gegen das Eindringen von 
Wasser und gegen chemische Einflüsse erhalten müssen. Andernfalls 
verschlingen auch sie beträchtliche Unterhaltungskosten. Bei der heuti- 
gen Ungunst der wirtschaftlichen Verhältnisse ist die Frage der Erhal- 
tung der in unseren Bauwerken investierten hohen Kapitalien besonders 
wichtig. Die Zeitschrift: Der Bautenschutz behandelt Fragen, die für 
die Praxis ein unabwendbares Bedürfnis sind. In zwangloser Reihe 
erscheinen Aufsätze über den Schutz aller wichtigen Baustoffe, also 
von Stahl, Beton, Eisenbeton, Holz und Stein. Die Zeitschrift sei daher 
allen angelegentlichst empfohlen, die mit der Errichtung oder Instand- 
haltung von Bauwerken oder mit der Lieferung der zu den Bauwerken 
erforderlichen Baustoffe zu tun haben. Dr. Kollmar. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 

A.E.G. Technischer Jahresbericht 1930. Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft- 

Das deutsche Eisenbahnadreßbuch. Handbuch der Reichs-, Privat- und Klein- 

bahnen. Bearbeitet vom Verband der Ingenieure der Reichsbahn. E.V. Aus- 

gabe 1931. H. Apitz, Druckerei und Verlagsbuchhandlung G. m. b. H. Berlin. 

Die Lebenshaltung des deutschen Reichsbahnpersonals. Ergebnisse einer Er- 

hebung von Wirtschaftsreehnungen unter den Arbeitern und Beamten der 

Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 1930. Verlagsgesellschaft Deutscher 
Eisenbahner G. m. b. H. Berlin. 
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Dieterich, H., Dr.-Ing. Die Zentralheizung und ihre Bedienung. Industrie- 
Verlag Karl Haenchen. Halle/S. 


Grundsätze für die bauliche Durchbildung stählerner Eisenbahnbrücken. 2. Auf- 
lage. Gültig vom 1. Januar 1931 ab. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 
Berlin 1931. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 


Helbing, Albert. The departments of the American Federation of Labor. Johns 
Hopkins University studies. Baltimore. The Johns Hopkins Press. 


Internationale Transportarbeiter-Föderation Amsterdam: 
Eisenbahn und Auto. 
Die Gefahren der Einmannbesetzung von Lokomotiven und Motorwagen. 
Das Koalitionsrecht und die Eisenbahnerschaft. 
Die Verhinderung von Eisenbahnunfällen durch die Einführung der auto- 
matischen Kupplung. 


Schramm, Gerhard, Dr.-Ing. Der vollkommene Gleisbogen. Seine Gestaltung als 
Kurve mit stetigem Krümmungsverlauf. Verlag von Julius Springer. Berlin. 
1931. 


Spieß, W., Dr. Reichsbahndirektor und Diplomkaufmann. Tarif, eine enzyklo- 
pädische Studie. Verlag von Julius Springer. Berlin 1931. 


Überblick über den Verkehrsdienst. Lehrstoffhefte für die Dienstanfängerschule. 
Lehrfach V1. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft 
m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. Berlin 1930, 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. Wien. 


49. Jahrg. Nr. 51 bis 50. Jahrg. Nr. 7. Vom 20. Dezember 1930 bis 14. Februar 
1931. 
(51:) Erneuerung der österreichischen Frachtbegünstizungen für 1931. — 
(1:) 1930 bis 1931. — Ein Verkehrsbeirat in Österreich. — (2:) 50 Jahre 
deutsche Eisenbahntarifpolitik. — Wirtschaftskrise und Staatsbahnen in 
der Tschechoslowakei. — (u. 5:) Eisenbahn und Kraftwagen. — (3:) Zur 


Frage Parität Deutschland— Tschechoslowakei. — (4:) Österreichisch- 
deutsche Eisenbahnverhandlungen in Berlin. — (5:) Die „Allgemeinen 
Bedingungen im Speditionszewerbe“ (A.G.B.8.P.). — (6:) Internationaler 
Behälterverkehr. — (7:) Reglementierung des Kraftwagenwettbewerbs. 


— Das Beförderungsproblem in der Sowjetunion. 


Der Bauingenieur. Berlin. 
11. Jahrg. Heft 52 bis 12. Jahrg. Heft 6. Vom 26. Dezember 1930 bis 6. Fe- 
bruar 1931. 
(52:) Einige Gegenwartsfragen des Verdingungswesens. — (4—6:) Ber- 
lins Brückenbau in den letzten zehn Jahren, seine Beziehungen zum 
Städtebau. 
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Die Bautechnik. Berlin. 
9. Jahrg. Heft 1 bis 7. Vom 2. Januar bis 13. Februar 1931. 
(1,3 u. 7:) Der Brückenbau und der Ingenieurhochbau der DRG. im 


Jahr 1930. — (1:) Erweiterungsbau des Hamburger Untergrundbahn- 
netzes. — Die neuen Brückenmeßwagen der DRG. — (2—7:) Die Arbeiten 
der Reichswasserstraßenverwaltung im Jahr 1930. — (2:) Geschweißte 


Bahnsteigüberdachung auf Bahnhof Fürstenberg (Meckl.) — (5:) Der 
Abbruch der alten Eisenbahnbrücke über den Rhein bei Duisburg-Hoch- 
feld. — (6:) Eisenbahn-Dreigurtbrücke bei Düren. — Vom Bau der Eisen- 
bahn- und Straßenbrücke über den Kleinen Belt. — (7:) Erneuerung 
zemauerter Mittelpfeiler im Betrieb befindlicher Eisenbahnbrücken. 


Chronique des transports. Paris. 
9. Jahrg. Nr. 24 bis 10. Jahrg. Nr. 3. Vom 25. Dezember 1930 bis 10. Fe- 
bruar 1931. 


(24:) Les impöts sur les transports. — L’oeuvre de la rögie franco-belge 
des chemins de fer pendant l’occupation de la Ruhr. — Le problème 
du rail et de la route en France. — (1:) La situation &conomique, — 
La retraite des agents de chemins de fer. — (2:) Les impöts sur les 
chemins de fer en France et A l’BEtranzer. — L'évolution de la locomo- 
tive. — Le fisc et les transports. — (3:) Nos réseaux sont en déficit. Mais 
pourquoi? — Le problème du rail et de la route en Suisse. 


Deutsche Wasserwirtschaft. Berlin. 
26. Jahrg. Nr. 1. Vom 10. Januar 1931. 


Das Tauernwerk. — Wasserentnahme und Wasser- (Abwasser-) Einleitung 
an Wasserläufen I. Ordnung nach preußischem Recht. — Der Welland- 
Kanal. 


Deutsche Wirtschaftszeitung. Berlin. 
28. Jahrg. Nr. 3 bis 7. Vom 15. Januar bis 12. Februar 1931. 


(3:) Bundesbahnen und Automobil. — (4:) Umtarifierung statt K-Tarife? 
— (6—7:) Der öffentliche Haushalt. 


The Economist. London. 


Bd. 112 Nr. 4561 bis 4564. Vom 24. Januar bis 14. Februar 1931. 


(4561:) Railwaymens’ wages. — (4563:) Progress of the U.S.S.R. — 
(4564:) Retrenchment on the Railways. 


Eesti Raudtee. Tallinn. 
9. Jahrg. Nr. 5/6. 


(5/6:) Die europäische Fahrplankonferenz in Kopenhagen. — Neuer 
Bahnhof in Königsberg i. Pr. — Versuche mit einem Propellertriebwagen 
auf Deutscher Reichsbahn. 


Eisenbahn und Industrie. Wien. 


38. Jahrg. Heft 1. Januar 1931. 


(1:) Die Ursache der Krise in Österreich. — Geplante Neuregelung des 
Autobuswesens. 
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Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
7. Jahrg. Nr. 2 bis 4. Vom 15. Januar bis 15. Februar 1931. 
(2:) Brandbekämpfung bei der Deutschen Reichsbahn. — Kohlenstaub als 


Lokomotivfeuerung. — (3:) Die neuen Bestimmungen über die Befähi- 
zung von Eisenbahn-Betriebs- und -Polizeibeamten. — Kleinwagen- 
fahrten. — (4:) Industriepolitische Gesichtspunkte der deutschen Han- 


delspolitik. 


Electrical Engineering. New York. 
Bd. 50. Nr. 1. Januar 1931. 
(1:) Automobiles and Railways for urban transportation. — Industry 


and technical education. — Australasia as seen by an engineer. — Auto- 
matic operator improves efficiency. 


Elektrische Bahnen. Berlin. 
7. Jahrg. Heft 1. Januar 1931. 

(1:) Untersuchung von Tragfederbewegungen an elektrischen Loko- 
motiven. — Methode zur Bestimmung von Streckenwiderständen für 
Stromschienenbahnen. — Selbständige Steuerstromkupplungen für die 
Berliner Stadtschnellbahnzüge. — Ergänzungen und Verbesserungen an 
den elektrischen Einrichtungen der Chur-Arosa-Bahn. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 


48. Jahrg. Heft 51 bis 49. Jahrg. Heft 6. Vom 21. Dezember 1930 bis 8. Fe- 
bruar 1931. 


(51:) Millers Reichsversorgungsplan und Österreich. — (3:) 1B B1- 
Güterzugslokomotive der Deutschen Reichsbahn. — (6:) Die Bedeutung 
des elektrischen Betriebs für die deutschen Reichsbahnen. 
Engineering. London. 
Bd. 81. Nr. 3390 bis 3395. Vom 2. Januar bis 6. Februar 1931. 
(3390:) Dynamometer car for tractor trials. — (3392:) The control of 
transport, — (3394:) High-pressure locomotives. — (3395:) The Railways. 
Engineering News-Record. New York. 
Bd. 105. Nr. 24 bis Bd. 106 Nr. 6. Vom 11. Dezember 1930 bis 5. Februar 1931. 
(24:) Roads here and abroad. — Structural design of Chicago’s subway. 


— (25:) Publie works in New Zealand. — Road progress and investi- 
gations. — (26:) The highways of Italy. — (1:) The traffie-safe road 
is today’s task, — Safety follows bypass road construction. — Safety 
and speed on detours. — Road signs and signals as safety appliance. — 
Automobile operating cost data. — (2:) Railroad consolidation prospects. 
— (3:) Hetch-Hetehy tunnel construction. — (4:) Problems in building 
New York's sixth ave-subway. — (5:) Equipment at St. Louis road 


show. — (6:) The Railroads: their backs to the wall. 
Le génie eivil. Paris. 


Bd, 97 Nr. 26 bis Bd. 98 Nr. 6. Vom 27. Dezember 1930 bis 7. Februar 1931. 


(26:) Traverse-tongrine en acier et béton armé pour voies ferrées. — 
(3:) Le projet de chemin de fer transsaharien. — (4:) Les projets d’&lee- 
trification générale de l’Allemagne, de la Suisse et de I’Italie. — (5:) 
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Le halage électrique sur le canal du Rhône au Rhin. — La sous-station 
automatique d'éclairage de Cannes. — (6:) Pont en béton armé A arma- 
ture rigide sur Ammer, près d’Echelsbach (Allemagne). 


Glasers Annalen. Berlin. 
Band 108. Heft 2 bis 3. Vom 15. Januar bis 1. Februar 1931. 
(2:) Technik und Wirtschaftlichkeit der Propeller-Triebwagen. — (3:) 
Über die rechnerische Vorausbestimmung der günstigsten Fahrgeschwin- 
digkeit von Kolbenheißdampflokomotiven einstufiger Dampfdehnung. 


Glückauf. Essen. 
66. Jahrg. Nr. 51/52. Vom 20. Dezember 1930. 
Die Selbstkostenrechnung der Reichsbahn. 


L’Ingegnere. Mailand. 
Band 4. Nr. 11. November 1930. 
Teoria e pratica dei massi ciclopiei. 


Ingenieur-Zeitschrift. Teplitz-Schönau. 
11. Jahrg. Heft 2. Vom 22. Januar 1931. 
Erfinderrecht der Bahnbeamten. 


The journal of the institute of transport. London. 
Band 12. Nr. 4. Februar 1931. 


The oil engine and the Railways. — Transportation and harbour develop- 
ment in South Africa. — Passenger services at home and abroad. 


The journal of political economy. Chicazo. 
Band 38. Nr. 6. Dezember 1930. 
Transport co-ordination: meaning and purpose. 


Die Lokomotive. Wien. 
28. Jahrg. Heft 1 bis 2. Januar bis Februar 1931. 
(1:) Die mechanische Rostbeschickung auf Lokomotiven und ihre An- 
wendung auf der polnischen Staatsbahn. — Verfehlte Lokomotivbauarten- 
— Die Diesel-Triebwagen der Maschinenfabrik Eßlingen. — (2:) Diesel- 
Druckluft-Lokomotive der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — Wechsel- 
strom-Vollbahn-Lokomotiven 2BB2 der Deutschen Reichsbahn. — Neue 
Bahnen in Frankreich. — Österreichische Schmalspurlokomotiven. 


Maschinenkonstrukteur — Betriebstechnik. München. 
64. Jahrg. Nr. 2 bis 3. Vom 25. Januar bis 10. Februar 1931. 
(2:) Fortschritte der Propeller-Eisenbahn. — (3:) Neuerungen im Nah- 
transportwesen. 


Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Vereinigung. Brüssel. 

Band 1. Nr. 12 bis Band 2, Nr. 1. Dezember 1930 bis Januar 1931. 
(12:) Gebrauch von Beton und Eisenbeton bei den Eisenbahnen. — Bruch- 
und Abnutzungswiderstand der Schienen. — Studien der statischen und 
dynamischen Beanspruchungen der Eisenbahnbrücken. — (1:) Kurven- 
bewegliche Gleisfahrzeuge. — Verwendung von Frankiermaschinen bei 
den norwegischen Staatsbahnen. — Teilweise Elektrisierung des Netzes 
der Orl&ansbahn. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 
86. Jahrg. Heft 1/2 bis 3. Vom 10. Januar bis 1. Februar 1931. 


(1/2:) Fachheft: Die Rationalisierung des Verschiebebahnhofs Dresden- 
Friedrichstadt. — (3:) Über die Verteilung der Masse der Treibstange 


auf den Kreuzkopf und Kurbelzapfen. — Ein einheitliches Verschiebe- 
und Ablaufweichensystem. — Übergangsbogen und Sinuslinie. — Ge- 
fahren des Hochstopfens von Gleisen. — Die Sichtbarkeit von Licht- 
tagessienalen. 


Railway Age. New York. 
Band 89. Nr. 23 bis Band 90, Nr. 5. Vom 6. Dezember 1930 bis 31. Januar 1931. 


(23:) The Railroads and our bankrupt statesmanship. — C. a. O. imperial 
salon cars. — Eliminate 29 busy grade crossings. — I. C. C. annual report. 
— Hold motor transport hearing in Dallas. — Rail motor car halves 
passenger-train costs. — The Railroad pension problem. — Oppose S. P. 
acquisition of the Cotton Belt. — (24:) The country still needs its Rail- 
ways. — The piped fuel Bugaboo. — Development association meets at 
Chicago. — Milwaukee tests whitcomb oil-eleetrie switchers. — Fifty- 
first annual meeting of the A.S.M. E. — Motor transport hearing moves 
to Atlanta. — Blow-off muffler of improved design. — Mileage rates 
discussed by Chicago Traffic Club. — (25:) A „close-up“ of perishable 
handling. — Safety goal to be „33 X 33*. — Electrice interlocking speeds 
traffic on 4,5 mile section of the P.a. L.E. — Railroad indebtedness to 
federal government. — Motor transport hearing is continued at Boston. 
— Let Railroad men manage the Railroads. — Chicago a. Alton bought 
for Baltimore a. Ohio. — Doings of bureau of safety. — Asks relief from 
reparation burden, — (26:) Noteworthy double-track program brought 
to a close. — K.a.I. terminal speeds interchange. — Ripley urges speed 
in grouping. — Cotton Belt replaces consolidation type motive power. 
— Pennsylvania builds 65-ft. gondola cars. — S.P. fire department ope- 
rates in seven states, — Motor transport hearings continued at New 
York. — (26:) (Mótor transport section:) The motor transport investi- 
gation. — Motor transport hearings begin. — N.E.T. awards safety 
insienia. — (1:) The Railways are excellently maintained. — Progress in 
locomotive design ahead of utilization. — Roads continue to push electri- 
fication programs, — Canadian lines expect upturn. — Mexican lines 
build for future. — Railway developments in 1930. — Railway executives 
expect gradual improvement of business. — Railroads indispensable. — 
Railway finances in 1930. — Locomotives ordered in 1930. — Freight 
cars ordered in 1930. — Railways abroad. — (2:) Introduce innovations 
in Burlington’s Omaha station. — Thermic Syphons tested at the univer- 
sity of Illinois. — Rail executives reach agreement on four system plan 
in East. — Increased rates proposed for Alaskan Road. — Motor trans- 
port hearings at Chicago. — (3:) C.a. O. runs road tests on 2-10-4 loco- 
motives. — Open new station at Omaha. — Railways largest scrap pro- 
ducers. — Railway legislation slighted by congress. — Great Western 
automatic train control. — Four system consolidation plan. — (4:) Con- 
cerning consolidations. — Confusing taxes with rental charges. — Colo- 
nial design embodied in New Northern Pacific station. — More waterway 
discussion — an open letter and a reply. — Pennsylvania installs cen- 
tralized traffic control on 30,3 miles of single track. — I.C.C. plans 
inquiries into alleged violations. — Air conditioning on passenger equip- 
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ment. — Railway and highway competition. — More draft gear develop- 
ments. — The electric locomotive improves its capability. — Rates on 
Alaska Railroad to be increased. — Operating motor coaches and trucks 
saves money. — Motor transport hearing at St. Paul. — (5:) The trans- 
portation problem — a Chicago illustration. — I.C.C. proposes new 
rate-making law. — Reading completes grade separation work at Mana- 
yunk. — Mexican National plan supported by government. — Users of 
highways for private gain should pay adequate rental. — Motor transport 
hearings in Northwest. — „Unfair competition* hearings draw to close. — 
Action of freight-car trucks, — New design of steel office furniture. — 
Developing Canada’s resources. — Western Pacific to enter San Fran- 
cisco. 


The Railway Engineer. London. 
Band 52. Nr. 612 bis 613. Januar bis Februar 1931. 
(612:) The Railway engineer's library. — New three-eylinder 4-6-2 loco 
motives, Central Argentine Railway. — A valve gear model for loco- 
motive drawing offices. — (613:) High-pressure locomotives. — L. N. E. R. 
locomotive Nr. 10 000. — The Derby locomotive works of the L. M. S. R. — 
New 4-6-2 type express locomotives, German Railways. — Recent patents 
relating to Railways. — Railway accident report. 


Railway Gazette. London. 

Band 53. Nr. 25 bis Band 54. Nr. 7. Vom 19. Dezember 1930 bis 13. Februar 

1931. 
(25:) New Pullman parlour-car service, Southern Railway. — Singling 
of double lines of Railway, Great Southern Railways of Ireland. — New 
design of passenger ticket, L. M. S.R. — (26:) The Carrattinga extension 
of the Leopoldina Railway. — New four-cylinder express locomotives for 
Portugal. — (1:) London Underground traffie and the new extensions. — 
New electric rollingz-stock for Buenos Aires subway. — New 4-6-2 type 
express locomotives for the German Railways. — (2:) The Bally bridge 
and the Caleutta Chord Railway. — New standard locomotives for the 
Bulgarian State Railways. — A new electric battery locomotive. — (3:) 
Locomotive-carrying motorship Mary Kingsley. — Southdown motor ser- 
vices. — The road and rail competition in the U.S. A. — A. E. C. vehieles 
for overseas. — (4:) South Americain Railway affairs. — Economic 
position of the Australian Railways. — New Bombay Central station. — 
(5:) High-pressure locomotives. — „Ro-railer“ demonstration, L. M. S. R- 
— Aerial ropeway for transporting coal, — (6:) Re-arrangement of 10c0- 
motive rods. — Goods tranship reorganisation, G. W. R. — Beyer-Garratt 
locomotive with rotating self-trimming coal bunker, L.M.S.R. — New 
mixed traffic locomotives, Pennsylvania Railroad. — Publicity work on 
Indian Railways. — Royal commission om transport. — Irish Railways 
in 1930. — (7:) Ticket printing machines in use at French Railway 
stations. — A new all geared milling machine. — Mechanical transport 
maintenance, G. W.R. — Rail and road newspaper delivery services 10 
Ireland. — The Daimler C. H. 6 bus chassis. 


Railway signaling. Chicago. 
Band 23 Nr. 12 bis Band 24 Nr.1. Dezember 1930 bis Januar 1931. 
(12:) Remotely-controlled interlocking reduces operating costs. 
Pennsylvania installs centralized control on 30,3 miles of single track. — 


— 
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Toledo terminal installs simplified interlocking system for swing bridge. 
— (1:) Signaling construction. during 1930. — New Haven develops 
unique power supply. — Another unique interlocker on the Rock Island. 
— Three-track signaling on the C.a.N.W. — Movable. bridge protected 
by modern interlocking. 


Die Reichsbahn. Berlin. 


6. Jahrg. Heft 52 bis 7. Jahrg. Heft 8. Vom 24. Dezember 1930 bis 18. Februar 
1931. 


(52:) Behälterverkehr, — Aus: dem Wirtschaftsergebnis des Fernverkehrs 
im Jahr 1929. -- (1:) Die Deutsche Reichsbahn im Jahr 1930. — Vor- 
läufiger Rückblick. — (2:) Die Europäische Fahrplan- und Wagenbei- 
stellungskonferenz in Kopenhagen. — (2—8:) Die Selbstkosten als Be- 
griff in der Preiskalkulation (nicht als Zahlengröße). — (3:) Die neuen 
Bestimmungen über die Befähigung der Eisenbahn-Betriebs- und Polizei- 
beamten. — (4:) Grenzlandbahnen. — '(5:) Tiertarifreform. — Das 
Schweißen im Ingenieurhochbau und im Brückenbau. — (6:) Die Güter- 
tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn. — (7:) Reichsbahn und Spedi- 
teure. — (8:) Werkstättendienst der Deutschen Reichsbahn. 


Reyue générale des chemins de fer. Paris. 
50. Jahrg. Nr. 1 bis 2. Januar bis Februar 1931. 


(1:) La nouvelle signalisation de chemins 'de fer francais. — Transfor- 
mation et agrandissement de la gare de l'Est à Paris. — L’organisation 
de l’hygiene sociale dans les cités du réseau du Nord. — Résultats 


d’exploitation des chemins de. fer d’Alsace et :de Lorraine en: 1929. — 

(2:) Les locomotives électriques pour trains de marchandises de la 

Compagnie P.L.M. — Le matériel de chemin de fer à l'Exposition Inter- 

nationale de Liége 1930. — Les embranchements industriels et leur utilité. 
Ruhr und Rhein. ' Essen, {3 


11. Jahrg. Heft 51 bis 12. Jahrg. Heft 7. Vom 19. Dezember 1930 bis 13. Fe- 
bruar 1931. 


(51:) Reichsbahn — Schritt halten! — (6:) Der Stückgutverkehr der 
Bee Reichsbahn. — (7:) Zur Neuregelung der Kraftfahrzengsteuer. 
Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Band 96. Nr. 24 bis Band 97. Nr. 6. Vom 13. Dezember 1930 bis 7. Februar 1931. 


(24:) Baubudget 1931 der Schweizerischen Bundesbahnen. — (25:) Die 
Linienverlezung der Rhätischen Bahn in Klosters. — (5:) Die Lorraine- 
Brücke über die Aare in Bern. — (6:) Über moderne Grundwasser- 
fassungen, 


Stahl und Eisen. Düsseldorf. 
51. Jahrg. Heft 5. Vom 29. Januar 1931. 
Hoch- oder Flachkantrichten der Schienen? 


Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 
9. Band, Heft 12 bis 10. Band, Heft 1/2. 
(12:) Tarifrechtliche Bedeutung zwischenstaatlicher Handelsverträge, — 
Die Nebenklage im Verkehrsunfallprozeß. — Kleiderschäden und Bahn- 
haftung nach deutschem Recht. — Tiertransport der Eisenbahn und Vieh- 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 37 
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seuchenpolizei. — (1/2:) Höhe des Frachtzuschlags bei unrichtiger In- 
haltsanzabe. — Höhe der Schadenersatzpflicht der Bahn bei Verlust usw. 
— Konkurs oder zerichtlicher Vergleich bei Kleinbahnen. — Einsicht- 
nahme in Bahnuntersuchungsakten. 


Verkehrstechnik. Berlin. 


43. Jahrg, Heft 51 bis 44. Jahrg. Heft 7. Vom 19. Dezember 1930 bis 13, Fe- 
bruar 1931. 


(51:) Das ungarische Gesetz über die öffentlichen Kraftfahrzeugunter- 
nehmen. — Die Straßenbahn in der neueren Rechtsprechung. — Land- 
postverkraftung und Kraftfahrlinien. — (1:) Der zweiachsige Peter-Witt- 
Wagen der Städt. Straßenbahn in Turin. — Eine neue Signalanlage für 
Verkehrsrezelung an Straßenkreuzunzen. — (12:) Die einheitliche Be- 
rechnungsweise des Oberbaus des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
zen. — (3:) Selbstkostenvergzleich Straßenbahn—Omnibus. — Die Tarif- 
gestaltung bei Straßenbahnen. — (4:) Beschaffung von Triebwagen durch 
Umbau von Personenwazen. — Verkürzte Parabelweiche für Überland- 
bahnen. — (5:) Die Untergrundbahn Gesundbrunnen—Neukölln in Be- 
trieb. — (6:) Entwicklung und Aufgaben des Großkraftwazens im Frei- 
staat Sachsen. — Überhöhunz scharfer Gleiskrümmungen. — (7:) Stand- 
seilbahn der Stuttgarter Straßenbahnen mit automatischer Steuerung. — 
Das Errechnen von Gleis- und Weichenanlagen. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. 


24. Jahrg. Heft 51 bis 25. Jahrg. Heft 5. Vom 17. Dezember 1930 bis 11. Fe- 
bruar 1931. 


(51—52:) Die wirtschaftliche Bedeutung der Kleinbahnen und ihr Ver- 
hältnis zu anderen Verkehrsmitteln. — (51:) Die Gestaltung des Ablauf- 
profils. — (52:) Die Luftkrankheit. — Der große Apennintunnel der 
neuen Eisenbahnlinie Bologna—Florenz. — (1:) Eisenbahn und Kraft- 
wagen. — (1—2:) Die Novelle zur Kraftzeugverkehrsordnung. — (2—5:) 
Die selbsttätige Sicherung der Wegüberzänge in Schienenhöhe, — (3:) 
Der industrielle Aufbau Chinas mit besonderer Berücksichtigung des 
Eisenbahnwesens. — (4:) Ist das Ruhrgebiet hinreichend mit Eisenbahnen 
versorgt? — Zur Wirtschaftslage. — (5:) Kommunale Verkehrspolitik- 
— (6:) Die Profilgestaltung zum Zerlegen der Güterzüze mit Lokomo- 
tiven über den Ablaufberg. 


Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes. Paris. 


6. Jahrg. Nr. 10. Oktober 1930. 


Die vier großen Eisenbahngesellschaften Großbritanniens im Geschäfts- 
jahr 1929. — Die Betriebsergebnisse der fünf großen französischen Eisen- 
bahngesellschaften im Jahr 1929, — Straßentransporte. 


Zeitschrift des Österr, Ingenieur- und Architekten-Vereins, Wien. 


82. Jahrg. Heft 51/52 bis 83. Jahrg. Heft 5/6. Vom 19. Dezember 1930 bis 6. Fe 
bruar 1931. 


(51/52:) Neue Verladearten für überlanges Walzeisen auf Eisenbahn- 
wagen. — (5/8:) Das gesamte Kräftespiel einer Seilschwebebahn. 
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Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin. 
Band 75. Nr. 1 bis 7. Vom 3. Januar bis 14. Februar 1931. 


(1:) Eisenbahnwesen. — (2:) Zur Reifenfrage bei Lastkraftwagen. — 
(5—7:) Einheitslokomotiven für Jugoslawien. 


Zeitschrift für Bahnärzte. Melsungen, 
26. Jahrg. Nr. 1. Vom 1. Januar 1931. 


Über ein Wertungssystem bei Neuaufnahmen für den äußeren Eisenbahn- 
dienst. 


Zeitschrift für Bauwesen, Berlin. 
80. Jahrg. Heft 12. Dezember 1930. 
Die neuen Eisenbahnanlagen in Königsberg (Pr.). 


Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Hamburg. 
62. Jahrg. Nr. 12 bis 63. Jahrg. Nr. 1. Dezember 1930 bis Januar 1931. 


(12:) Die Flüsse im politischen Leben der Staaten. — Binnenwasserstraßen 
in England. — (1:) Die Frachtensenkung der Reichsbahn. — Die Haftung 
für Verkehrsschäden auf Reichswasserstraßen. — Die Ansprüche des 
Frachtführers bei zeitweiligen Beförderungshindernissen. 


Zeitschrift für das gesamte Eisenbahn-Sicherungswesen. Berlin. 
26. Jahrg. Nr. 2. Vom 1. Februar 1931. 
Gleichstrom-Bahnhofsblockung. — Die selbsttätigen Speichereinrich- 
tungen im Eisenbahnbetrieb. — Netzgruppenbildune und Verbindungs- 
verkehr beim Fernsprechselbstanschlußbetrieb im Bezirk der RBD. Elber- 
feld. — Sammlung von Erlassen und Verfügungen über das Sicherungs- 
wesen. 


Zeitschrift für die internationale Eisenbahnhbeförderung. Bern. 
39. Jahrg. Nr. 1. Januar 1931. 


Kilometrische Länge der dem I. Ü.G. und dem I.Ü.P. unterstellten 
Linien. — Begebbare Frachtdokumente. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

70. Jahrg. Nr. 52 bis 71. Jahrg. Nr. 8 Vom 25. Dezember 1930 bis 19. Fe- 

bruar 1931. 
(52:) Wirtschaftliche Gedanken über den Bau neuer Nebenbahnen. — 
Die Verwendung von Transportbehältern im Eisenbahnzüterverkehr. — 
(1—2:) Rückblick auf das Jahr 1930. — (2:) Die deutsche Fremdenver- 
kehrsbilanz. — Heinrich von Stephan. — (3:) Rationalisierung des Er- 
mittlungsdienstes. — Das Reibungszleichzewicht eines dreiachsigen Lenk- 
achs-Eisenbahnwagens, dessen Endachsen von der seitenverschieblichen 
Mittelachse gesteuert werden. — (4:) Die Holdingz-Gesellschaften und die 
amerikanische Eisenbahnpolitik. — Das Österreichische Kuratorium für 
Wirtschaftlichkeit und die Donau als Verkehrsweg. — Eisenbahnen und 
Wintersport in Österreich. — Die Jungfernfahrt des Riviera-Neapel- 
Expreß am 3./4. Januar 1931. — Die Eisenbahnen des Tangzanyika-Gebiets 
(ehemals Deutsch-Ostafrika) — Die Eisenbahnen von Kenya und Uganda. 
— (5:) Wirtschaftliche Gedanken über den Bau neuer Nebenbahnen. — 
Lokomotivwirtschaft. — Jahresergebnisse der Schweizerischen Bundes- 
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bahnen und der Bernischen Dekretsbahnen.: — + (6:) ‚Zur: Tarifpolitik 
autonomer Staatsbahnen.: —: Die vorbildliche Ausrüstung ‚eines. Hilfs- 
zugs. — Von der Transsibirischen Bahn. — (7:) Die Deutsche Reichs- 


bahn-Gesellschaft, ihr Aufbau und ihr Wirken. — Reichsbahn und Spedi- 
tion. — Rückblick und Ausblick auf die Entwicklung der Chinesischen 
Ostbahn. — Eisenbahnbauten im serbischen. Teil Jugoslawiens. — .(8:) 
Gedanken zum Schnellverkehr. — Rechtliche Regelung des internationalen 
Expreßgutverkehr.. — Beeinträchtigung der Übersichtlichkeit an 
schienengleichen Wegübergängen. — Zusatzbestimmungen des Vereins 
DEV. zum I. Ü.G. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 


50. Jahrg. Heft 50 bis 51. Jahrg. Heft 5. Vom 17. Dezember 1930 bis 7. Fe- 
bruar 1931. 


(50:) Propeller-Triebwagen. — (5:) Neue Eisenbahnbrücken: in Amerika. 


ta 
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Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union!. 


Von 
Reichsbahnrat Dieckmann, Limburg (Lahn). 


(Mit einer Übersichtskarte und 4 Abbildungen.) 


Quellenmaterial: 


Der Jahresbericht des Generaldirektors der Eisenbahnen und Häfen 
in der Südafrikanischen Union für das Geschäftsjahr Ende März 1930, 

das vom Publicity Departement der Eisenbahnen und Häfen in Süd- 
afrika bearbeitete Handbuch der Eisenbahnen und Häfen in Südafrika 
und die für Werbezwecke hergestellten, reich illustrierten Reiseführer 
für die größeren Städte und besonders interessanten Gegenden, 

die vom Departement of mines and industries verfaßte Denkschrift 
über die industrielle Entwicklung in Südafrika von 1927, 

die vom Departement of agriculture herausgegebene Broschüre über 
Farmgelegenheiten in Südafrika von 1926, 

the seven wonders of Southern Afrika von Hedley a. Chilvers von 

1929, 

Spezialnummern der Railway Gazette von 1927. 


Einleitung. 

Die eigenartige Entwicklung des Eisenbahnwesens in den Staaten 
der Südafrikanischen Union und die großen wirtschaftlichen Erfolge, die 
die Eisenbahnen Südafrikas nach ihrer Zusammenfassung unter eine 
zentrale Verwaltung seit 1910 genommen haben, sind in mehr als einer 
Hinsicht bemerkenswert. 

Die Entdeckung reicher Diamantenfelder und Goldminen in Trans- 
vaal und Natal gab den Anlaß und bald genügend Geldmittel zu einer 
überstürzten, sprungweisen Erweiterung der Eisenbahnlinien. 
T 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929 S. 442/44. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 38 
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Die Notwendigkeit zur Überwindung großer Höhenunterschiede auf 
kurze Entfernungen zwischen der Küste und dem Hochland im Innern 
führte zu einer Abweichung von der europäischen Normalspur von 1,435 m 
und brachte die enge Kapspur von 36” in Anwendung, die später be- 
sonders in Kolonialländern weite Verbreitung gefunden hat. Die selb- 
ständige und günstige Lösung der mit der engen Spur verbundenen tech- 
nischen Fragen, besonders der Erreichung größerer Zuggeschwindig- 
keiten und Zuglasten, ist das Verdienst südafrikanischer Ingenieure. 

Die erfolgreiche Tätigkeit des langjährigen Generaldirektors der 
Südafrikanischen Eisenbahnen, Sir William Hoy, auf dem Gebiet der 
Organisation und der Förderung des Transportwesens zeigt, wie eine 
einzelne hervorragende Persönlichkeit entscheidend für die günstige 
Entwicklung des Verkehrswesens eines aufblühenden jungen Staats 
werden kann. 

In dem Land ohne schiffbare Flüsse und sonstige Transportwege 
werden die neu entstehenden Eisenbahnen das Gerippe, um das sich durch 
künstliche Bewässerung geförderte Landwirtschaft, Gartenbau und Vieh- 
zucht schnell und günstig entwickeln und Industrien entstehen. 

Großes Kohlenvorkommen im Innern macht die Eisenbahnen unab- 
hängig von der Zufuhr fremder Kohle und gibt ihr auf weite Entfernun- 
gen lohnende regelmäßige Massentransporte. 

Unter derartig glücklichen Vorbedingungen erklärt sich die so 
außerordentlich günstige Entwicklung des Eisenbahnwesens in der Süd- 
afrikanischen Union, für die reichliche Geldmittel zur Verfügung stehen 
und verwendet werden. 


Aus der Geschichte der Südafrikanischen Eisen- 
bahnen. 

Vor kaum einem Jahrhundert war Südafrika noch ein wildes, wenig 
bekanntes Land. Es hatte weder Häfen, noch schiffbare Flüsse. Der 
Ochsenwagen war das einzige Transportmittel, das in dem Land ohne 
schiffbare Flüsse und ausgebaute Verkehrswege verwendet werden 
konnte. Infolgedessen drang europäische Zivilisation nur sehr langsam 
in den schwarzen Kontinent vor. Selbst Kapstadt hat erst von 1651 an 
Bedeutung bekommen, als die Holländisch-Ostindische Compagnie hier für 
ihre Ostindienfahrer eine Verpflegungstation einrichtete. Die An- 
siedler, die sich hier niederließen, breiteten sich im steten Kampf mit den 
Eingeborenen weiter nach dem Innern aus, wo sie günstigen Boden für 


1 1 inch = 2,54 cm, 1 foot = 0,305 m, 1 yard = 0,914 m, 1 mile = 1,669 km, 
1 square mile = 2,59 km?, 1 ton = 1016 kg. 
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Weizen- und Weinbau fanden. Zweimal wechselte die Kapkolonie den 
Besitz zwischen Holländern und Engländern, bis letztere die Holländer 
käuflich abfanden. 1820 fing die Besiedlung der Südostküste an. Eng- 
lische Auswanderer legten den Grund zu dem letzt bedeutenden Hafen 
Port Elizabeth, zu Grahamstown und Kingwilliamstown. Eins der wich- 
tigsten Ereignisse in der Geschichte Südafrikas ist der große Trek der 
Buren, vom Jahr 1836, jener Einwanderer holländischer Abstammung, 
die sich in den östlichen Teilen der englischen Kolonie niedergelassen 
hatten. Unzufrieden mit der englischen Politik, ließen sie ihre Wohnsitze 
im Stich und zogen mit ihren Angehörigen, ihrem lebenden Vieh und 
ihren beweglichen Gegenständen nordwärts in unbekannte Gegenden über 
die englischen Grenzen hinaus. Die ersten Teile siedelten jenseits des 
Orangeflusses, später über den Vaalfluß hinaus. So entstanden die 
Burenstaaten Orangefreistaat und Transvaal, deren Unabhängigkeit von 
England im Jahr 1854 anerkannt wurde, Durch die Entdeckung der 
Diamantenfelder in der Gegend des heutigen Kimberley im Jahr 1867 
&Sewann der Orangefreistaat größere Bedeutung. Englands Versuche, den 
Orangefreistaat an ihre Kapkolonie anzuschließen, scheiterten zunächst 
mit der Niederlage der englischen Truppen bei Moyuba im Jahr 1881. 
Transvaals schnelle Entwicklung fing an mit der Entdeckung der so 
außerordentlich reichen Goldfelder von Witwatersrand im Jahr 1886. 
Der Krieg der Engländer gegen die beiden Burenrepubliken brach im 
Jahr 1899 aus und endete 1902 mit der Niederlage der Buren. Im Frieden 
von Vereenigung verloren der Orangefreistaat und Transvaal ihre Selb- 
Ständigkeit. Sie wurden englische Kronkolonien. Im Jahr 1910 wurden 
die vier Kolonien von Südafrika — Kapkolonie, Natal, Orangefreistaat 
und Transvaal — zu der jetzigen Südafrikanischen Union vereinigt, der 
eigene Gesetzgebung und Verwaltung zugestanden wurde. Nach dem 
Frieden von Versailles wurde die deutsche Kolonie Südwestafrika unter 
die Mandatsgewalt der Südafrikanischen Union gestellt und mit dieser 
vereinigt. 

Die ersten Eisenbahnbauer in Afrika, die von Europa gekommen 
Waren, fingen im Jahr 1859 von Kapstadt und Durban aus im Auftrag von 
Privatgesellschaften den Bau von Eisenbahnen an, die sie nach den eng- 
lischen Normen, also mit einer Spurweite von 4 ft S%ins (1,135 m) an- 
legten, Auch wandten sie große Krümmungen und geringe Neigungen 
an. Diese ersten Bauten kamen nur langsam vorwärts. Einige Senatoren 
Waren gegen den Bau von Eisenbahnen, weil dadurch die Ochsenwagen- 
führer um ihren Verdienst gebracht werden könnten. Die Ochsenwagen 
führen schnell genug. Die 63 km lange Strecke von Kapstadt nach 
Wellington über Stellenhosch war erst im Jahr 1863 fertig, und Natal 

38* 
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besaß im Jahr 1870 erst 6 km Eisenbahnen. Dann aber kam im Jahr 1870 
die Entdeckung der Diamantenfelder bei Kimberley im Orangefreistaat, 
und damit wurde dem Eisenbahnbau nach dem Inneren ein starker An- 
sporn gegeben. Die Regierungen der Kapkolonie und von Natal erkann- 
ten jetzt die große Wichtigkeit der Schaffung von Verkehrswegen nach 
dem plötzlich reich gewordenen Hinterland und übernahmen die Privat- 
bahnen als Staatsunternehmung (Kapkolonie im Jahr 1873, Natal im Jahr 


i 7 
| iS 
TBETSCHUANAJL? >- 


1877), um so den Weiterbau besser fördern zu können. Zugleich brach 
sich die Erkenntnis durch, daß der Bau der Bahnen in der Normalspur 
4 ft 8% ins zu teuer würde. Der Höhenunterschied zwischen den Hafen- 
plätzen an der Küste und dem Hochplateau des Inneren betrug 4--6000 ft. 
Diese steilen Übergänge waren auf kurze Entfernungen zu überwinden. 
Hunderte von Meilen mußten durch Gegenden geführt werden, die noch 
ganz unbewohnt waren und den Eisenbahnen keine Einnahmen geben 
konnten. Man entschloß sich daher, eine engere Spur zu wählen, um 
durch Anwendung kleinerer Kurven und stärkerer Neigungen die natür- 


Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union. 575 


lichen Geländeverhältnisse besser ausnutzen und dadurch die Baukosten 
verringern zu können. Auf diese Weise kam für die neuen Eisenbahn- 
strecken die Spurweite 3 ft 6 in (1.007 m) in Anwendung, die sogenannte 
„Kapspur“, die nicht nur in Südafrika, sondern auch in vielen anderen 
Teilen Afrikas gute Dienste geleistet und weite Verbreitung gefunden 
hat. Die in der breiten Spur bereits vorhandenen Strecken wurden nach 
und nach auf die Kapspur umgebaut.. In Port Elizabeth fing der Bahnbau 
im Jahr 1873, in East London im Jahr 1874 an. Die Strecken von den drei 
Häfen der Kapkolonie trafen in De Aar zusammen. Von dort wurde die 
Bahn nach Kimberley im Jahr 1885 fertig. Die Entdeckung und Freigabe 
der reichen Goldfelder in Witwatersrand in Transvaal im Jahr 1886 wurde 
ein weiterer starker Anziehungspunkt für die neuen Eisenbahnen. 

In Transvaal erhielt die Netherlands South African Railways com- 
Pany trotz des anfänglichen Widerspruchs vieler Burghers von dem 
Volksraad der Republik die Konzession zum Bau aller Eisenbahnen. Der 
erste Teil von Bloemfontein nach Boksburg, die Randtram, wurde 1890 
fertig. 

Die durchgehende Verbindung von Witwatersrand nach Kapstadt 
` war 1892 fertiggestellt, nach Delagoabay 1894 und nach Durban 189. 
Die Nord-Südlinie Kimberley—Vryburg—Bulawaya, ein Teil der von 
Ceeil Rhodes erträumten Kap-Kairo-Bahn, war bis 1897 fertiggestellt. 
Beim Ausbruch des Burenkriegs 1899 waren die beiden Burenrepubliken 
Schon vollständig durch Eisenbahnen an die Häfen in Kapstadt, Port 
Elizabeth, East London, Durban und an Lorenzo Marquez (Delagoabay) 
— letzteres in der portugiesischen Kolonie — angeschlossen. Der Buren- 
krieg bildet einen wichtigen Markstein in der Entwicklung der Bahnen. 
Viele alte Brücken, Gleisanlagen, Lokomotiven und Wagen, die bei dem 
überstürzten Vorbau der Bahnen wenig leistungsfähig gebaut worden 
Waren, wurden zerstört und dann durch bessere und solidere Anlagen 
ersetzt. 

Der wirtschaftliche Aufschwung, den nach dem Burenkrieg (Ende 
1902) die beiden früheren Burenstaaten unter der englischen Verwaltung 
nahmen, bildete einen starken Ansporn zu einer weiteren Entwicklung 
des Eisenbahnnetzes, dessen Verwaltung die Bezeichnung Central South 
African Railways erhielt. Noch einschneidender für das Eisenbahnwesen 
war aber der Zusammenschluß der vier Südstaaten zu der Südafrika- 
nischen Union im Jahr 1910, wobei zugleich die vorhandenen Staats- 
bahnnetze und die wichtigeren Privatbahnen, unter letzteren die große 
Netherlands S. A. Railways Company, unter eine einzige zentrale Ver- 
waltung kamen, deren Leitung der hervorragende Eisenbahnorganisator 
Sir William Hoy übernahm. 
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Im Weltkrieg wurde schon am 7. September 1914 aus militärischen 
Gründen mit dem Bau einer Verbindungsbahn zwischen den südafrikani- 
schen Bahnen und denen der deutschen Kolonie Süd-Westafrika begonnen. 
Diese Linie wurde von Prieska in der Kapprovinz in einer Länge von 
300 Meilen bis Kalkfontein geführt und war bereits am 25. Juni 1915 
fertig. Der Friedensvertrag von Versailles gab das Mandat über Deutsch- 
Südwestafrika an die Südafrikanische Union. Die Eisenbahnen der deut- 
schen Kolonie, im ganzen 1331 km, wurden durch Unionsakte Nr. 20 von 
1922 unter die Verwaltung der übrigen Eisenbahnen der Union gestellt 
und von da ab als einen wesentlichen Teil von ihr angesehen. 


In welchem Maß in fünfjährigen Zeitabschnitten das Eisenbahnnetz 
in den Gebieten der Südafrikanischen Union gewachsen ist, zeigt die 
nachstehende Übersicht. Es waren an Eisenbahnstrecken vorhanden: 


im Jahr 1865 = 68 Meilen, 


>» » 1870= BEE 
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» m 1880= 1007 N starke Zunahme infolge Entdeckung der Dia- 

mn 1820 l } mantenfelder von Kimberley. 

0, 1890-2382, starke Zunahme infolge Entdeckung der Gold- 
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= 2.100 = 758... Gründung der Südafrikanischen Union. 
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westafrika übernommen wurden. 
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Wie sich diese 12873 Meilen auf die einzelnen Staaten der Union 
verteilen, ergibt sich aus folgender Übersicht: 


Me Zusammen 
BayEblonier 2. s vans ae 4 810,77 282,36 '5 093,33 
ia ST EN gaires de raS 3 269,29 11,65 3 281,14 
Orangefreistaat . . . .. 1 594,77 >g 1594,77 
Nat aA ER ee 1224,42 247,62 1 472,21 
Deutsch-Südwest . . . » . 1 076,56 354,21 1430,77 
Zusammen . . . 11 976,41 896,24 12 872,65. 


Außer diesen 12873 Meilen Staatsbahnen standen Ende März noch 
684 Meilen Privatbahnen unter Staatsverwaltung. Im letzten Jahr wurden 
280 Meilen neuer Eisenbahnen eröffnet und 4 Meilen geschlossen. 


Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union. 577 


Seit Gründung der Union (1910) vermehrte sich das Eisenbahnnetz 


um Meilen in Hundertteilen 


in der Kapkolonie . . .. . 1762,78 53 
In TIanEyaal rahn i a eias 1558,37 90 
im Orangefreistaat . . . . . 607,54 62 
In NETTE RE, 523,58 55 
in Deutsch-Südwestafrika 
(neu hinzugekommen) . . . 1430,77 — 
5883,64 84 
Von den Bahnen sind 
eingleisig . . . » . .  12692,44 Meilen, 
gwoigleibig silui ea re 217,16 5 
üreigleisig . ne 1,76 
viergleisig ne ECH. Tran 11,09 = 


12 922,65 Meilen. 
Rund 250 Meilen neuer Bahnen sind im Bau. 


Die Organisation der Eisenbahnen und Häfen. 

Die gegenwärtige Organisation der Eisenbahnen und Häfen hat 
ihren Anfang im Jahr 1910 genommen, als mit der Gründung der Süd- 
afrikanischen Union zugleich auch die den vier Staaten gehörigen Eisen- 
bahnen und Häfen unter eine einzige Verwaltung zusammengefaßt 
wurden, der später noch ein umfangreicher Dienst von staatseigenen 
Straßenkraftwagen und Seeschiffen angegliedert wurde. 

In der Verfassungsakte der Südafrikanischen Union vom Jahr 1909 
ist u.a. festgelegt, daß die Eisenbahnen und Häfen nach kaufmännischen 
Grundsätzen verwaltet und betrieben werden sollen. Durch billige Tarife 
soll die Entwicklung der Landwirtschaft und Industrie im Inneren aller 
Provinzen der Union gefördert werden. Soweit es möglich ist, sollen 
nicht mehr Einnahmen herausgewirtschaftet werden als nötig sind, um 
die Ausgaben für die Betriebsführung, die Unterhaltung, Verbesserun- 
gen, Entwertung und für den Zinsendienst der Anleihen bestreiten zu 
können. Wenn auf Anforderung des Generalgouverneurs oder des Par- 
laments die Eisenbahnen zu Leistungen verpflichtet werden, die sie um- 
Sonst oder unter ihren Selbstkosten machen müssen, so sollen sie für 
derartige Verluste aus den allgemeinen Staatsfonds entschädigt werden. 

Die Eisenbahnen und Häfen werden unter der Kontrolle und Auf- 
Sicht des Generalgouverneurs durch den Minister der Eisenbahnen und 
Häfen verwaltet und betrieben. Letzterem ist ein Beirat — der Railways 
and Harbours Board — beigegeben, der aus drei Kommissaren besteht und 
den Minister in den wichtigsten Fragen zu beraten hat. Die Angelegen- 
heiten, in denen der board mitzuwirken hat, sind durch Gesetz festgelegt. 
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Es sind dies Fragen der allgemeinen Geschäftsführung, wesentliche 
Änderung der Personen- und Gütertarife, Eingehen von Verbindlich- 
keiten, Ausgabe von Anleihen, Parlamentsvorlagen, Ausgabe aller Be- 
träge von mehr als 5000 £, wesentliche Änderungen der Gehalts- und 
Lohntarife, Prüfung größerer Projekte für Bauten und Verbesserungen. 
Der Minister ist der Vorsitzende des Railway board. 


Die Betriebsführung der Eisenbahnen und Häfen ist unter der Kon- 
trolle des Ministers dem Generaldirektor übertragen, der die nötigen An- 
weisungen von dem Minister unter Mitwirkung des board erhält. Der 
Generaldirektor hat seinen Sitz in Johannesburg. 


Vor der Union waren die Eisenbahnen in Kapland und Natal nach 
dem Departement System organisiert, was so zu verstehen ist, daß alle 
Angelegenheiten des laufenden Dienstes von den Abteilungsleitern der 
zentralen Verwaltung aus geregelt wurden. Nur die Eisenbahnen von 
Central-Südafrika (Orangefreistaat und Transvaal) waren bereits nach 
dem Transportation-System organisiert, bei dem unter einem General- 
direktor Regionaldirektionen bestanden, in denen die verschiedenen 
Dienstzweige zu einer engen Zusammenarbeit vereinigt waren. Das 
letztere Verwaltungsystem wurde bei der Zusammenlegung der Eisen- 
bahnen und Häfen der verschiedenen Länder unter eine Verwaltung für 
ganz Südafrika als einheitliche Form übernommen, wobei der leitende 
Gedanke, daß für die Transportaufgaben der Eisenbahnen alle Dienst- 
zweige gemeinsam zu arbeiten hätten, immer mehr ausgebaut wurde. 


Der Verwaltungsitz des Generaldirektors ist Johannisburg. Dort 
befinden sich auch die verschiedenen Abteilungsleiter mit Ausnahme 
desjenigen der maschinellen Abteilung, der seinen Sitz in Pretoria hat. 


Die Verteilung der Regionaldirektionen und ihre Unterteilung ist 
folgende: 


Generaldirektor. 


Regionaldirektionen 


afrika- 


A. Kapstadt- B. Bloemfontein- C. Johannesburg- |D.Durban-| 
Division Division Division Division |Division 
2 MS 58 ETF IE 

Kap- | Kim- Pt. East |Bloem-| Jo- Pre- |Lorenzol Durban Wind- 

stadt | berley | Eliza- |London | fontein | hannes- toria Mar- hoek 

beth burg quez 
Ver- 
1593 726 1227 1088 1501 993 1581 | kehrs- 1567 1755 


Meilen | Meilen | Meilen | Meilen | Meilen | Meilen | Meilen [beamter| Meilen Meilen 
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Jede dieser Regionaldivisionen ist eine vollständige Einheit unter 
der Leitung eines Divisional-Superintendent, der entweder Verkehrs- 
beamter oder Ingenieur des bautechnischen oder maschinentechnischen 
Dienstes sein kann. Den Divisionen untersteht das gesamte Personal 
aller Zweige des ausführenden Dienstes. 

Die Verwaltung der Häfen, die vor der Union von örtlichen 

Behörden durch die Regierungen der Kapkolonie und Natal je für sich 
ausgeübt wurde, ist jetzt der Verwaltung der Eisenbahnen angegliedert 
und dem Generaldirektor und der Verkehrsabteilung der Generaldirektion 
direkt unterstellt, also nicht von den Regionaldivisionen abhängig. Bei 
der Generaldirektion in Johannisburg sind Abteilungen eingerichtet für 
den bautechnischen Dienst, den maschinentechnischen Dienst — Sitz in 
Pretoria —, den Verkehrsdienst, die Stoffverwaltung, das Rechnungs- 
Wesen, den Verpflegungsdienst, die Oberinspektion, den Schiffsdienst. 
Besonders weit ist die Abteilung für den Verkehrsdienst ausgebaut, wie 
überhaupt die Pflege des Transportwesens als eine der Hauptaufgaben 
der Eisenbahnen angesehen wird. Neben einem großen Bestand an 
ähneigenen Kraftwagen für den Personen- und Güterdienst, mit denen 
die von den Eisenbahnen noch nicht erschlossenen Landesteile bedient 
Werden, besitzt die Eisenbahn- und Hafenverwaltung seit 1920 auch 
eigene Seeschiffe, die sie nach den Grundsätzen der Handelsschiffahrt 
für eigene Transporte, aber auch für Handelstransporte verwendet. 

Schöpfer der jetzigen Organisation der südafrikanischen Eisen- 

Ahnen und Häfen, deren glänzende Erfolge für die Bedienung des Ver- 

ehrs von allen beteiligten Kreisen rühmend anerkannt werden, ist der 

ervorragende südafrikanische Eisenbahnfachmann Sir William Hoy, der 
von 1910 bis 1927 der erste Generaldirektor dieses gewaltigen Staats- 
Unternehmens gewesen ist. Sein Werk war zunächst die Durchführung 
der Vereinigung der verschiedenen Eisenbahnverwaltungen unter eine 
einzige einheitliche Leitung nach Gründung der Union. Während seiner 
Geschäftsführung hat sich von 1910 bis 1927 die Länge der Eisenbahnen 
von 7041 auf 12300 Meilen, das Anlagekapital von 87000000 £ auf 
142 000 000 £ erhöht. Bedeutende technische Probleme, wie die Verstär- 
kung des Oberbaus der Gleise in Kapspur, die Einführung starker 

okomotiven und Wagen mit großer Tragkraft, die Elektrisierung großer 
trecken, sind unter seiner Leistung gelöst worden. Erwähnenswert ist 
auch die Entwicklung des Straßenkraftfahrwesens durch die Eisenbahn- 
verwaltung in Gegenden, in denen noch keine Eisenbahnen bestehen, die 
Förderung des Touristenverkehrs von Übersee nach Südafrika durch 
eine geschickte Propagandatätigkeit und der Bau einer größeren Anzahl 
von Getreideelevatoren in den Gegenden mit bedeutendem Maisbau. 
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Bahnbau und Unterhaltung. 

Die ersten Erbauer der südafrikanischen Bahnen hatten schnell und 
billig zu bauen. Sie mußten sich daher möglichst den gegebenen Boden- 
verhältnissen anpassen und kleine Krümmungen und große Neigungen 
anwenden. Besonders schwierig war für sie die Linienführung von der 
Küste nach der 4000 bis 6000 Fuß höher gelegenen Hochebene des Innern. 
Bei dem zunehmenden Wohlstand im Land und dem Auftreten großer 
Transporte an Kohlen und Bodenerzeugnissen wurden die Anforderungen 
an die Transportleistungen der Bahnen immer größer, so daß die ersten 
Anlagen bald nicht mehr genügten. Es wurden bedeutende Verbesserungs- 
arbeiten an den Bahnen notwendig und seit der Gründung der Union 
mit großer Energie und unter Aufwendung erheblicher Geldmittel durch- 
geführt. 

Auf den stark belasteten Strecken wurden die ungünstigen Krüm- 
mungs- und Neigungsverhältnisse ausgeglichen. Der Oberbau und die 
Brücken wurden verstärkt, als schwerere Lokomotiven und ein größerer 
Raddruck zur Anwendung kamen. Kehrstationen wurden in Durch- 
gangstationen umgebaut. Teilweise wurden die ersten Strecken ganz 
aufgegeben und durch neu gebaute, günstiger angelegte Bahnen ersetzt. 
So wurde der Strecke Durban—Esteourt auf 158 Meilen eine ganz neue 
Linienführung gegeben, wobei an Stelle der Krümmungen mit 300 ft 
Halbmesser solche von 574 ft angewandt und die Neigungen von 1:30 auf 
1:65 verbessert wurden. Die Transportleistungen der Bahn wurden 
dadurch wesentlich erhöht. Die jetzt angewandten Normen für den 
Oberbau sind verschieden für die Hauptbahnen, Nebenbahnen und Auf- 
schlußbahnen. Sie sind die folgenden: 

Die Böschungen sind selten mit Rasen belegt. An einigen Stellen 
sind sie mit Hottentottenfeigen und anderem Buschwerk bepflanzt, um 
das Sandtreideln zu verhindern. Feuchte Einschnitte werden mit Abzug8’ 
gräben oder Röhren versehen. Der längste Tunnel von 1001 Yards ist 
zwischen Durban und Pietermaritzburg. Auf dieser Strecke sind noch 
mehrere Tunnel, von denen einige fast die gleiche Länge haben. Im 
ganzen sind seit Gründung der Union 38 Tunnel neu gebaut worden. 

Ebenso erwiesen sich viele der ersten Brücken bei den zunehmenden 
Anforderungen als zu schwach. Sie mußten verstärkt oder erneuert 
werden. Die längste Brücke ist jetzt die über den Orange River bei 
Upington an der Strecke Prieska—Kalkfontain, die während des Krieg® 
im Jahr 1915 aus militärischen Gründen gelegt wurde. Sie hat 102 Span- 
nungen und eine Länge von 2974 ft. Über verschiedene tiefe Einschnitte 
sind bemerkenswerte Stahlviadukte entstanden, so über den van Staaden® 
Einschnitt an der Strecke Port Elizabeth—Avontour, der 692 ft lang und 
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Brücke über den Orange River bei Upington. 


254 ft hoch ist. Die Blaanwkranzbrücke auf der Grahamstown-Port 
Alfred-Strecke hat eine Spannung von 230 ft bei 175 ft über der Wasser- 
höhe. Die Gouritz River-Brücke hat 423 ft Spannung und 202 ft Höhe 
über dem Flußbett. 


Brücke über van Staadens Einschnitt. 


582 Die Eisenbahnen und Häfen in der Südafrikanischen Union. 


7 bj b 5 - Sm 
Federring 
: EF f higung auf 
1 Sohiemenbeje ig, 
ma y Netenbahnschwele 


Durchschnitt durch die 
Schwelle unter ‚ger Sch Schiene. 


Bein 


AA 


PEA darch die 
Mite der Schwelle. 


Dur chschmit durch den Stoß Du nitt durch den Stol A eean der olb 


SAR Schi en Vene 85 is f. SA. R. Schiene der 885, EIAR Somere mider Eplene y -r 
das Yard =“ ge solb S.A.R- 80lb SAA Schiene Type B BSA vierend 
Flachlasche abgeschnitene Lasche imGebrauch dje 18 
; auf den elektrischen Limen TA 
E-ha 6“ e— 7% 
m ne num ee men Tu 
ars y 
B —— yea ye y a pressar 7 jene 
Ende der 85/6 EPT mit 4 Löchern Lasche mit 4 Zee Packsch 


SAA. Schiene (80 16. 8.5.5. Flachlasche) (80lb. Type b) 
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] Die verschiedenen Gewichte der Schienen und die Länge der mit 
diesen belegten Strecken ergeben sich aus folgender Zusammenstellung: 


Gewicht der Schienen 


auf 1 yard Meilen 
MAG ID d ae Tor aaa I e Rea 1 046,66 
45—46 , CET E EEA EEE Er SN A 1 747,79 
50—52 „, EEE EEE EN TER 103,61 
59—61 , a N a Or EA O 6 251,68 
70 55 IRRE ABS 6,02 
75—85 x EA E A A aaa 3 971,71 
100 k2 PFET E AEN, er Ra 48,73 
Zusammen . . . 13 177,20. 


`R 


767 Cu 


RAIN 


Haupfstrecken: Schwellen 2112auf Melle, Schotter 2 


III >>, 


Kards auf 1Meile d 


KA i? 
xy 
À 7 
HA 
ANNIKI URS Böschung 
Webenbahnstrecken: Schwellen 1936 auf 7Meile; Schotter 1673 Cu Kards auf [12:7 


NN > N 
AufschlieBungsstrecken: Soimellen 1936 auf "Meik;Scholter r00 Cu Vords auf tMeißN 


Für die Zukunft ist auf allen Hauptbahnen ein Achsdruck von 22t 
Vorgesehen. Die jetzigen Schienen von 80—85 lb. sollen daher durch 
Schwerere, wahrscheinlich solche von 100 1b., ersetzt werden. 

Die Holzschwellen sind aus australischem Jarralholz. Andere Holz- 
arten werden versucht. Schwellen aus südafrikanischem Holz müssen 
vor der Verlegung gut mit Kreosot oder anderen Stoffen getränkt werden. 
tellenweise sind Stahlschwellen gelegt, besonders in Gegenden, in denen 
die weiße Ameise auftritt. 

Das Ständige Verlangen nach Eisenbahnen in den dünn bevölkerten 
®udwirtschaftlichen und Weide-Gegenden, in denen der zu erwartende 
ne Verkehr keine Aussicht auf Verzinsung der Anlagekosten von 
a iet bietet, hat zu verschiedenen Versuchen mit dem Bau von 
H ten Bahnen geführt. Es sind hier kapspurige Bahnen nach leichte- 

Normen gebaut und Schienen von 35 Ib. auf den Yard verwendet. 
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534 Meilen sind in der Spurweite von 2 ft gebaut worden mit Schie- 
nen von 45 lb. und 35 Ib. Auch sind leichte Bahnen mit Schienen von 
20 Ib. versucht worden. Zu einem bestimmten Ergebnis, welche Normen 
für leichte Bahnen angewandt werden sollen, ist man noch nicht 
gekommen. 

Die Lokomotivwasserstationen sind im allgemeinen in Abstän 
von 20—25 Meilen angelegt. In Gegenden mit seltenem oder ungewissem 
Regenfall, wie sie in Südafrika häufig vorkommen, ist die Wasserfrage® 
oft schwierig. Tiefbohrungen haben meistens Salzwasser ergeben. Flache 
Brunnen versiegen bei anhaltender Trockenheit. Man ist daher stellen- 
weise zur Verwendung von Regenwasser für die Lokomotiven über- 
gegangen. 

Die größeren Stationen sind mit neuzeitlichen Weichen- und Sig 
sicherungsanlagen, die den englischen Normen entsprechen, ausgerüstet. 

Neben den mit der Elektrisierung mehrerer Strecken verbundenen 
Bauarbeiten und dem Bau einer ganzen Anzahl von Getreideelevatoren 
ist in neuerer Zeit der Bau des großen Prince Edward-Trockendocks 10 
Durban durch die Eisenbahn- und Hafenverwaltung zu erwähnen, der an“ 
nähernd 2000000 £ gekostet hat. Dieses Dock gehört wegen seiner 
Länge und Tiefe zu den größten Docks für Handelsschiffe, die es in der 
Welt überhaupt gibt. Es hat eine Gesamtlänge von 1150 ft und faßt 
38 000 000 Gallonen Wasser. 


den 


nal- 


Lokomotiven, Wagen, Werkstätten. 


Die eigenartigen Verhältnisse auf den südafrikanischen Bahnen, 
nämlich die starken Steigungen von der Küste nach dem Inneren, die 
Bewältigung eines Massenverkehrs auf den Bahnen in der Spurweite von 
nur 3 f 6 ins mit kleinen Krümmungen haben die Ingenieure des maschinen“ 
technischen Dienstes dieser Bahnen vor schwierige Aufgaben gestellt. 
Die entschieden gut gelungene Lösung dieser Aufgaben ist um 50 mehr 
anzuerkennen, als für die Ausbildung des Lokomotivdienstes auf den 
Bahnen in der Kapspur nicht die abgeschlossenen Erfahrungen in anderen 
Ländern verwendet werden konnten. Die südafrikanischen Ingenieure 
mußten sich für ihre besondere Spur die nötigen Erfahrungen selbst 
sammeln. Heute kann es als feststehend angesehen werden, daß Bahnen 
in der Kapspur nicht nur billiger im Bau sind, als die Bahnen in der 
Normalspur (1,435 m), sondern daß auf solchen Bahnen auch ganz schwer® 
Zugeinheiten gefahren und für die Personenbeförderung Zuggeschwindi&- 
keiten erreicht werden können, die denen der normalspurigen Bahnen 
fast gleichkommen. 

Das jetzige maschinentechnische Departement der südafrik 
Bahnen wurde im Jahr 1910, nach der Gründung der Union gebildet. 
steht unter der Leitung des Chief Mechanical Engeneer, der seinen 
in Pretoria hat. Die Stärke des dem maschinentechnischen Departe 


anischen 

Es 
Sitz 
ment 
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“ügehörenden Personals betrug Ende März 1930 9050 Europäer und 
1555 Nichteuropäer. 

Die Lokomotiven veralteter Bauart, die im Jahr 1910 von den ver- 
Schiedenen Bahnverwaltungen mit übernommen wurden, sind jetzt zum 
größten Teil abgebaut und außer Dienst gestellt. Sie genügten den rasch 
Sesteigerten Anforderungen an Zugkraft und Geschwindigkeit nicht mehr. 

eute stehen die südafrikanischen Lokomotiven in jeder Hinsicht auf der 
‘öhe der technischen Vollkommenheit und können einen Vergleich mit 
viel älteren Verwaltungen gut bestehen. 

.. Die neu eingestellten Lokomotiven werden ihrer Bestimmung nach 
Pingeteilt in Lokomotiven für den Personenzugdienst, für den Güterzug- 
ienst, für den gemischten Personenzug- und Güterzugdienst und in 
Peziallokomotiven für den Güterzugdienst. Ende März 1930 war ein Be- 
Stand von 2098 Lokomotiven in der Spurweite 3 ft6in und 69 Lokomotiven 
a er Spurweite 2 ft, zusammen 2262 Lokomotiven vorhanden. Außerdem 
Sind 95 elektrische Lokomotiven im Dienst. Das Durchschnittsgewicht 
er normalspurigen Lokomotiven war 81—91 t, während es in 1927/28 
ur 73—85 und in 1911 nur 52,16 t betrug. Im Jahr 1927/28 sind allein 
U neue Lokomotiven in 3ft6in-Spur und 9 Lokomotiven in 2ft-Spur 
U beschafft worden, während 62 Lokomotiven auf die Normen um- 
baut wurden. 


Trotz der geringen Spurweite konnte den Personenwagen eine 
e von 8ft9 in und eine Länge von 63ft gegeben werden, so daß 
Allen neuzeitlichen Anforderungen für die Bequemlichkeiten der Reisen- 
en und die Sicherheit während der Fahrt entsprochen werden kann. 
‘© langen Personenwagen ruhen auf vierrädrigen Drehgestellen. Sie 
aben automatische Kupplungen. Die Wagen I. und II. Klasse haben 
hlafabteile, In den Abteilen I. Klasse sind 4 oder 2, in den Abteilen 
- Klasse 6 oder 3 Schlafplätze, je nachdem es sich um Ganz- oder Halb- 
Abteile handelt. Auf den langen Strecken, wie sie in Südafrika meistens 
Su durchfahren sind, werden den direkten Zügen Speisewagen angehängt. 
uerdings sind dem Bedürfnis entsprechend Zwillingspeisewagen ein- 
Seführt, die aus zwei miteinander in Verbindung stehenden 60 ft langen 
agen mit zwei großen Speiseräumen bestehen. 


Der Gesamtbestand an Personenwagen betrug Ende März 1930 in 
der Spurweite 3ft6in 2161 Wagen für die Hauptfernstrecken und 1507 
ar den Nachverkehr (von letzteren 83 elektrische Motorwagen und 
$ Schienenwagen mit eigenem Antrieb), in der Spurweite 2 ft 125 Wagen. 
m letzten Jahr wurden 134 Wagen neu beschafft, davon wurden 82 in 
üdafrika gebaut. 


F ür die Beförderung von Gold und Diamanten, an denen Südafrika 
ich ist, sind Spezialwagen von besonders starker Bauart vorhanden. 
tesen befinden sich Safes und Bequemlichkeiten für die Wächter. 


Breit 
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d 
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Auch in Südafrika ist man neuerdings dazu übergegangen, die 
Personenwagen aus Stahl zu bauen. 

Die Güterwagen sind in weitem Umfang für die Güterarten be- 
sonders eingerichtet, denen sie dienen sollen. Das wichtigste Transport- 
gut sind die Kohlen, die aus den Minenbezirken im nördlichen Natal un 
Transval kommen und nach den Hafenstationen laufen. Von 23 000 000 t 
Gütern, die im Jahr 1929/30 befördert wurden, waren allein 10 000 000 ! 
Kohlen. Zum Transport der Kohlen dienen Großgüterwagen mit 50-751 
Tragkraft und Selbstentladevorrichtungen. Es ist beabsichtigt, Kohlen- 
wagen mit einer Tragkraft von 100 t einzustellen. Spezialwagen sin 
ferner gebaut für Getreide, für lebende Tiere, für frische Früchte, Kühl- 
wagen für leicht verderbliche Güter, Tankwagen für Petroleum von den 
Häfen nach dem Innern. 


Ende März 1930 war der Bestand auf den 3 ft 6 in-Strecken: 


an 12-rädrigen Güterwagen . . . 2 2.2... 23 
" 8- n Er . . . . . . . . 17 100 
„0 An g N 77 
= FR PR TRATEN. 9007308 
in Sad-Westalrika . Una L ae TER LIRI 43 
Zusammen . . . 37546. 

AUE-ZEUSEIOOKENS UL seiyyen „sonne lien oit S 1006 
AN;SIUGUIN-KTAannen. : cc. wet 137 
roadtRrahnen!; sic -otiera tensis 3 
ar 

Im ganzen. . . 3869. 


Im letzten Jahr wurden 1511 neue Güterwagen beschafft, von denen 


163 in Südafrika gebaut worden sind. 

Das Werkstättenwesen der Südafrikanischen Bahnen unter- 
steht auch dem Chief mechanical engeneer in Pretoria. Eisenbahn- 
werkstätten befinden sich in Pretoria, Durban, Maritzburg, Bloemfontam, 
East London, Nitenhage und Salt River. In diesen werden nicht nur die 
laufenden Reparaturen an Lokomotiven und Wagen ausgeführt, sondern 
auch neue Lokomotiven und Wagen gebaut, ferner Arbeiten für A 
Anlagen in den verschiedenen Häfen übernommen. Die Belegschaft 
arbeitet zum größten Teil im Gedingeverfahren. Der Überverdien® 
betrug z.B. im März 1927 33,63 %. Die Einrichtungen der Werkstätten 
entsprechen den modernsten Ansprüchen. Durch Rationalisierung@W 
nahmen ist neuerdings der Aufenthalt der Lokomotiven in den Wer A 
stätten für große Reparaturen von 90 auf 75 und für kleine Reparatur? 
von 24 auf 15 Tage verringert worden. 


Zugleitung, Wagendienst. 
Die Überwachung und Leitung des Zugdienstes auf den mar 
strecken erfolgt im Zugleitverfahren nach englischem Muster. Alle 
Veränderungen in der Zusammensetzung der Züge, Verspätunge®: 
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Lokomotivschäden und andere Vorkommnisse melden die Stationen sofort 
mittels Selector Telefons an die zuständige Kontrollstelle, welche die 
erforderlichen Anordnungen trifft. Auf weniger wichtigen Strecken 
wird der Lauf der Züge an der Hand der Tagebücher und Zugauf- 
Schreibungen überwacht. 
; Für die Zugsicherung bestehen auf den einzelnen Strecken je nach 
ihrer Bedeutung verschiedene Einrichtungen, das Blocksystem, der Zug- 
Stab, das telegraphische Meldeverfahren. 
In einem Land wie Südafrika, in dem die Entfernungen zwischen 
den Hafenstädten und den Verkehrszentren im Innern, besonders den 
Ohlengewinnungsplätzen, so außergewöhnlich lang, wo die Arten der 
Tansportgüter so verschieden, und wo häufige Spitzenverkehre zu be- 
Wältigen sind, erfordert die wirtschaftliche Ausnutzung und Verteilung 
der Wagen eine besondere Umsicht und Erfahrung. Die Kontrolle der 
P ersonenwagen erfolgt durch eine Zentralstelle in Johannesburg, wohin 
alle Personenwagenmeldungen zu richten sind. Die Verteilung und 
Ontrolle der Güterwagen erfolgt in den einzelnen Divisionsbezirken. 
ägliche summarische Wagenmeldungen sind an die Kontrollstelle in 
Ohannesburg zu richten, wo der Ausgleich unter den einzelnen Bezirken 
Vorgenommen wird. Der wichtigste Teil der Wagenverteilung ist natur- 
Semäß die Versorgung der Kohlenbezirke mit leeren Wagen. Die be- 
denen Kohlenwagen laufen zum größten Teil auf große Entfernungen 
der Richtung nach den Hafenstationen, wo sie zum Bunkern der Schiffe 
Und zur Ausfuhr entladen werden. Große Leerläufe der Kohlenwagen 
Sind unvermeidbar, da Rückfrachten von den Häfen nicht genügend vor- 
Anden sind. Trotzdem beträgt aber die durchschnittliche Umlaufzeit der 
üterwagen von der ersten bis zur nächsten Beladung nur 6 Tage, was 
als günstig angesehen werden muß. Im Jahr 1927 waren 46% der 
agen bis zur vollen Tragkraft, 22 % bis zu 65 % der Tragkraft beladen, 
32% der Wagen liefen leer. 


Elektrisierung. 

Die ersten Vorarbeiten für die Elektrisierung von südafrikanischen 
nbahnstrecken wurden im Jahr 1917 in Angriff genommen, nachdem 
Sich gezeigt hatte, daß auf einzelnen Strecken der Verkehr einen der- 
artigen Aufschwung genommen hatte, daß er mit Dampfmaschinen nicht 
mehr bewältigt werden konnte. Zunächst wurde die im Güterzugdienst 
am Stärksten belastete Strecke Maritzburg—Glencoe, 171 Meilen lang, und 
Ka Vorortstrecke Kapstadt—Simonstown, 23 Meilen lang, für die Elek- 
trisierung bestimmt. Die erstere ist in Natal gelegen und bildet die Zu- 
ührungslinie zu dem wichtigen Hafen Durban. Sie hat besonders 
Schwere Kohlentransporte abwärts nach der Küste zu befördern. Die 
ahn geht durch eine sehr gebirgige Gegend. Maritzburg liegt 2218 ft, 


lencoe 4302 ft über Meeresspiegel. Zwischen den beiden Stationen, im 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 89 


Eise 
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Slocktontunnel, wird noch gar eine Höhe von 4952 ft erreicht. Die 
Neigungen in der Richtung nach der Küste sind 1:65, nach dem Inland 
1:50. Die Bauarbeiten für die Elektrisierung fingen im September 1922 
an. Vom Oktober 1924 bis Juni 1926 ist nacheinander auf der ganzen 
171 Meilen langen Strecke der elektrische Betrieb eingerichtet worden. 
Die Ergebnisse werden als durchaus befriedigend angegeben. Die 
Kraftstation ist in Colenso am Tugelo River ungefähr in der Mitte des 
Bahnnetzes. Die elektrischen Lokomotiven — 95 Stück Ende März 1930 
— dienen zugleich für Personen- und Güterzüge. Sie werden entweder 
einzeln oder mit anderen gekuppelt verwendet. In beiden Fällen 
brauchen sie nur einen Führer und seinen Assistenten. Die elektrischen 
Lokomotiven leisten in 24 Tagen durchschnittlich täglich 20 Stunden 
Dienst, während die Dampflokomotiven unter gleichen Verhältnissen nUr 
12 Stunden täglich arbeiten können. Ihre Monatsleistung ist 7000 Meilen 
gegenüber 2600 Meilen Leistung der Dampflokomotiven. Mit elektrischen 
Lokomotiveinheiten von 1500 tons über die 171 Meilen lange Strecke 
Glencoe—Ladysmith wird in 10 Stunden 15 Min. talwärts gefahren, 
Dampflokomotiven brauchen für nur 1000 tons auf der gleichen Strecke 
16 Std. 30 Min. Die gesamte Transportleistung der Strecke Ladysmith— 
Maritzburg konnte von 25 000 tons täglich auf 34500 erhöht werden. Der 
mit der Elektrisierung beabsichtigte Zweck, größere Zugeinheiten 8° 
schlossen durchführen und die Geschwindigkeiten erhöhen zu können, ist 
erreicht worden. 

Weniger günstige Ergebnisse, als auf der Güterzugstrecke in Natal, 
hat man mit der Elektrisierung der Vorortstrecke Kapstadt—Simonstow® 
erreicht, die im Jahr 1928 in Betrieb genommen wurde. Für dies® 
Strecke wurde errechnet, daß sich die Kosten des elektrischen Betriebs; 
einschließlich der Verzinsung des Anlagekapitals im Jahr 1928/29 um 
223400 £ höher stellen als die des früheren Dampfbetriebs. 


Kraftwagenverkehr. 

Eine bemerkenswerte Einrichtung der südafrikanischen Bahn i 
eigener Kraftwagenverkehr, der in wenigen Jahren eine außergewöhn- 
liche Zunahme erfahren hat und offenbar nicht nur als Zubringer für die 
Eisenbahnen angesehen werden kann, sondern für die wirtschaftliche 
Erschließung abseits der Bahn gelegener Gegenden von größter Be- 
deutung ist. In diesem Verkehr sind regelmäßig befahrene Strecken —” 
Linienverkehr — die Regel. Aber auch Gelegenheitstransporte, besonders 
im Saisonverkehr der Landwirtschaft, werden ausgeführt. Direkte 
Tarife sind zwischen den Kraftwagenlinien und den für sie in Frag? 
kommenden wichtigeren Eisenbahnstationen eingerichtet. Die ven 
rung und teilweise Neuanlage der Straßen für den Kraftwagenbetrl® 
erfolgt entweder durch die Eisenbahnverwaltung oder durch die beteilig- 
ten Gemeinden und Einzelfarmer. Während die Kraftwagen in der ersten 


st ihr 
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Zeit des Betriebs nur dem Transport von Personen, Postsachen und 
kleinen Sendungen dienten, werden jetzt größere sechsrädrige Wagen ein- 
geführt, mit denen auch schwerere Transportgüter, wie Wolle, Baumwolle, 
Getreide, Citrusfrüchte u. a. m., an die Eisenbahn gefahren werden. 


Die günstige Entwicklung dieses Kraftwagenverkehrs, besonders in 
Transvaal, folgt nur den eigenartigen Verhältnissen des Lands. In 
abgelegenen Gegenden, in denen Viehwirtschaft betrieben wird, 
konnten bisher wegen der großen Transportschwierigkeiten die 
Wichtigeren Erzeugnisse solcher Wirtschaften, Milch, Butter und Eier, 
überhaupt nieht verwertet werden, weil sie nicht in die Stadt und an den 
Markt gebracht werden konnten. Ebenso lagen die Verhältnisse für 
Gegenden, in denen der Anbau von Obst und Gemüse möglich war. Der 
Farmbetrieb wird durch die Eisenbahnkraftwagenbetriebe in seiner 
Weiteren Entwicklung außerordentlich günstig beeinflußt und für manche 

egenden erst lohnend gemacht, die bisher noch nicht besiedelt waren. 
Nicht zu unterschätzen ist auch die schnellere Zustellung der Postsachen 
durch die Kraftwagen nach einsam gelegenen Farmen. Die bisher sehr 
günstigen Erfahrungen haben dazu geführt, daß die Eisenbahnverwaltung 
dauernd an dem weiteren Ausbau ihrer Kraftwagenbetriebe arbeitet. 
Bestimmend hierfür ist auch die Erwägung, daß mit der Zunahme der 

roduktion im Land auch die Transporte auf der Eisenbahn zunehmen. 


Ende 1924/25 waren erst 8 Kraftwagenlinien im Betrieb. 12 Monate 
Später waren schon 19 Linien auf 1551 Meilen Strecke eingerichtet. Nach 
dem letzten Geschäftsbericht wurden Ende März 1930 mit Eisenbahnkraft- 
Wagenlinien befahren: 


in: der Kapkolonie .. x... » v währe 4 677 Meilen 

im Orangefreistaat - - - 2er.» 1118 s 

An>Natalee ar u OAE s Az ande 1218 2. 

in Transvaal mit Swazland . . . - - 3568 „ 

inBtd-Weoatatrikar. ze ee, 719 an 
Zusammen. . . 1129 Meilen. 


Es wurden befördert: 2318 537 Reisende, 
168422 Tonnen Güter, 
974461 Gallonen Milch. 
Der Verlust im bahneigenen Kraftwagenverkehr betrug £ 46 062. 


291 Die Zahl der Kraftwagen war 427, davon 47 nur für Personen, 
für Personen und Güter, 89 für Güter. 


Die zurückgelegten Fahrtmeilen in 1928/29 waren 4144368 gegen 


2 648 754 im Jahr vorher. 


Neh In einem Fall war es möglich, auf einer unrentabel gewordenen 
u ts durch Einrichtung einer Kraftwagenlinie den Eisen- 
nbetrieb ganz aufzugeben und die Gleise aufzureißen. 
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Getreideelevatoren. 


Nachdem das Innere Südafrikas durch Eisenbahnen mit den Häfen 
verbunden worden ist, ist besonders Transvaal in verhältnismäßig kurzer 
Zeit ein wichtiges Getreideanbauland, vorzugsweise für Mais und Kaffer- 
korn, geworden, von denen nicht geringe Mengen zur Ausfuhr gebracht 
werden. Zur Unterstützung des Getreideanbaus und Erleichterung des 
Absatzes hat die Regierung der Union seit 1924 auf 33 Stationen in 
Transvaal und auf einer Station in der Kapkolonie kleinere Getreide 
elevatoren zum Aufsammeln und in Durban und Kapstadt größere Ele- 
vatoren zum Umschlag des Getreides in die Schiffe bauen lassen. Die 
Verwaltung und der Betrieb dieser Getreideelevatoren ist dem General- 
direktor der Eisenbahnen und Häfen mit übertragen worden. Durch 
dieses System der Elevatoren wird die Lagerung und der Absatz des Ge- 
treides sehr erleichtert und verbilligt- Der Farmer liefert sein Getreide 
an die Elevatoren ab, wo es von Fachleuten klassifiziert und dann über- 
nommen wird. Der Farmer erhält einen Übernahmeschein, auf Grund 
dessen er sein Getreide weiterverkauft. Der Weitertransport auf der 
Eisenbahn erfolgt in loser Schüttung in den mit Selbstentladevorrichtung 
versehenen Spezialgetreidewagen. Die Kosten der Säcke und deren 
Handhabung werden gespart. 

Die Aufnahmefähigkeit der einzelnen Behälter im Land schwankt 
zwischen 1860 und 3060 Tonnen. Die Elevatoren in Durban und Kapstadt 
fassen 47 000 und 30 000 Tonnen. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1929/30 wurden während der letzten 
Getreidesaison (Ende Juni 1930) 338 000 Tonnen in den Elevatoren be- 
handelt, davon 


wurden ausgeführt über den in Sehüttung in Säcken im ganzen 
Elevator: t t t 
inDurbanı tr an. 145 201 5532 150 553 
in: Kapstadt"; .» -» . 99 047 5549 104 596 
Ausfuhr zusammen . . . 244 248 10 901 255 149 


wurden ausgegeben für den 
örtlichen Verbrauch und 
die Transitmühlen . . . 13 760 69 091 82 851 


Im ganzen. . . 258 008 79 992 338 000. 


Dies bedeutet eine Abnahme um 87600 Tonnen gegen das Vorjahr. 

Für den Bau und die Einrichtung der Elevatoren ist bisher ein 
Kapital von 2568 779 £ verausgabt worden. Im letzten Jahr ergab der 
Betrieb der Elevatoren einen Verlust von 38555 £, seit der Einführung 
im Jahr 1924 einen Gesamtverlust von 293 188 £. 


’ 


Die Häfen. 


In der Befolgung des Grundsatzes, alle wichtigeren Nackt 
anstalten des Lands unter eine einheitliche Verwaltung zu bringen, 
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die Union auch die sämtlichen größeren und kleineren Häfen und die 
Küstenleuchtfeuer der Verwaltung der Eisenbahnen und Häfen mit unter- 
stellt. Dadurch ist der ungesunde Wettbewerb der einzelnen Häfen unter- 
einander ausgeschaltet, der bestand, als diese noch Teile der kommunalen 
Verwaltungen waren. Die Güter nehmen jetzt den natürlichen kürzesten 
Weg auf den Eisenbahnen nach und von den Häfen, soweit sie nicht gerade 
wegen besonderer Ladevorrichtungen den einen oder anderen Hafen be- 
Vorzugen. Dadurch werden unproduktive Mehrleistungen vermieden. 

Die wichtigsten Häfen der Union und Südwestafrikas sind Durban, 
Kapstadt, Port Elizabeth, East London und Walvisbay. Außerdem sind 
T kleinere Häfen vorhanden. Die größeren Häfen sind, da sie alle erst 
in neuerer Zeit ausgebaut sind, nach dem neuesten Stand der Technik an- 
gelegt und ausgerüstet. Sie bieten dem Verkehr die gleichen Erleichte- 
rungen, wie sie sonst nur in den besten neuzeitlichen Häfen der Welt ge- 
funden werden. 

Der Gesamtgüterumschlag in allen Häfen betrug im letzten Ge- 
Schäftsjahr 9052978 Hafentonnen. Davon fielen auf Durban 5 349 519 
Tonnen (einschl. 2 772289 t Kohlen und 266 906 t Mais) und auf Kapstadt 
1812074 Tonnen (einschl. 272837 t Kohlen und 168 186 t Mais). 

Das bisherige Anlagekapital der Häfen ist 15 764329 £. Bei einer 
Bruttoeinnahme von 1796 387 £ verblieb im letzten Jahr ein Nettoüber- 
Schuß von 421 094 £. 

Drei eigene Seeschiffe der Eisenbahnverwaltung bringen regelmäßig 
aus Australien, Niederländisch-Indien und Indien Eisenbahnschwellen 
und andere Güter, während sie auf der Ausfahrt für den Transport von 
afrikanischer Kohle verheuert werden. 


Personen- Güter-und Viehverkehr. 


Luxusreisen auf den Eisenbahnen sind in Südafrika bei den wohl- 
habenden Kreisen sehr beliebt. Die Züge der Hauptätrecken bieten hier- 
r alle möglichen Bequemlichkeiten und tarifliche Erleichterungen. Die 
durchgehenden Fernzüge haben Durchgangswagen mit bequemen Sitzen, 
Schlafabteile, Speisewagen und aufmerksame Bedienung. Zu den Ferien 
Im Sommer und Winter werden Rückfahrkarten in der Regel zum ein- 
fachen Fahrpreis ausgegeben. Wochenendrückfahrten mit Fahrpreis- 
Prmäßigung werden viel benutzt. Feste Rundreisekarten für bestimmte 
undreisen auf weite Entfernungen nach den größeren Städten, sehens- 
x erten Gegenden, wie dem Nationalpark, Krügers Park, Viktoriafall, mit 
ngerer Gültigkeitsdauer sind sehr beliebt für Familien- und Gesell- 
Schaftsreisen. Im letzten Jahr wurden 3944515 Ausflugskarten aus- 
en Der gut geleitete Pressedienst der Südafrikanischen Eisen- 
x en in Johannesburg vertreibt eine größere Anzahl geschmackvoll 
usgeführter Handbücher, Photographien, Filme und belehrender Bücher 
r Siedlungsmöglichkeiten und Einrichtungen von Industrien und 
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wirbt mit diesen nicht nur im eigenen Land, sondern auch im Ausland 
mit gutem Erfolg. Über hundert Verkehrsagenturen der Südafrikanischen 
Bahnen bestehen in den wichtigsten Verkehrszentren des Auslands. Die 
Zahl der Touristen, die aus dem Ausland nach Südafrika kommen, nimmt 
von Jahr zu Jahr zu. Im Jahr 1928/29 kamen 9564 Touristen in den 
südafrikanischen Häfen an. Man schätzt, daß die Touristen 1 000.000 £ 
im Land lassen. 

Europäer fahren nur I. und II. Klasse, während die III. Klasse für 
die Farbigen bestimmt ist. Durch die starke Entwicklung des Kraftwagen- 
verkehrs hat im letzten Jahr der Personenverkehr gegen das Vorjahr 
etwas abgenommen. In Kapstadt, Johannesburg und Durban sind Vor- 
ortverkehre eingerichtet, die große Leistungen aufweisen, im letzten 
Jahr 66974768 Vorortreisende. Die Vorortbahnen von Kapstadt sind 
in den letzten Jahren elektrisiert worden und sind ganz neuzeitlich em- 
gerichtet. Nach dem letzten Geschäftsbericht sind an Reisenden befördert 


worden: 

ULOT O oean E ae FE al 
Im Jahr | I. Klasse II. Klasse | III. Klasse | Zusammen 
1929/80 ... 27 010 600 23 572 263 29 949 990 80 532 855 

gegen 1928/29 ... | 28 865 316 23 583 051 29 546 150 81 994 517 
weniger . . . | — 1854716 — 10786 — | 1461662 
mehr i niz — == + 403840 =» 

Die Einnahmen | in L Klasse | in Il Klasse | in II. Klasse | in Güterzügen 
betrugen: £ | £ £ £ 3 
s | 
für gewöhnliche | 
Fahrkarten . . . -| 158247 | 1 768 928 980 664 5 
für Zeitkarten . .. 252176 | 113 961 85 831 = 
für Eingeborene in | | 
Güterzügen. . .. — = en 642 633 


im ganzen 5436 670 £. 


Die Reisegeschwindigkeit der Fernschnell- und Luxuszüge ist in 
den letzten Jahren wesentlich erhöht worden. Vor 1924 brauchte der 
schnellste Personenzug zwischen Johannesburg und Kapstadt (956 Meilen) 
36 Stunden. Heute fährt der Blaubandzug, der unter dem Namen „Union 
limited“ bekannt ist, 28 Std. 23 Min., einschließlich 17 fahrplanmäßiger 
Aufenthalte mit 110 Min. zum Wassernehmen, Lokomotivwechsel u. ® 
Die Reisegeschwindigkeit dieses-Zugs beträgt daher 

33,71 Meilen in der Std. =54 km, die Fahrgeschwindigkeit 
36 „ in der Std. = 57,6 km. 


In der Gegenrichtung, in der im ganzen 18 636 ft Neigung ZU übers 
winden sind, und als größte Höhe über Meeresspiegel 5735 ft erreicht 
werden, braucht der „Union Expreß“ bei 22 Aufenthalten mit zusammen 
136 Min. 29% Stunden Reisefahrzeit. 
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x Der große Überschuß, den Südafrika an lebendem Vieh hervorbringt, 
Spiegelt sich wider in der Zahl der mit der Eisenbahn zur Beförderung 
kommenden Tiere. Es wurden befördert: 


| über Breaks RN Stationen in 
| der Union Südwestafrika u. d. Union 
| 1928/29 | 1929/30 | 1928/29 1929/30 
A. Großvieh i= z 1 en ia = — 
Ploe PTAiat. a i BOL IBLNS | -71482 63341 || 639 303 
Rindvieh und Kälber . . . . | 590869 586 048 25511 10 635 
Drang. Schenna. | 16 — 1 = iii 
zusammen . . -| 662 367 649 389 26 150 10 938 
B. Kleinvieh | 
Schafe, Schweine, Ziegen . .| 3738381 3112732 || 177785 | 93 811 
Im ganzen ... .|| 4400748 | 3762121 | 203985 104 749 


Die Einnahmen aus dem Viehverkehr betrugen 609651 £. Beim 
intritt von Dürre und Weidemangel in einer bestimmten Gegend werden 
e Herden mit der Eisenbahn auf weite Entfernungen gegen bedeutende 

Frachtermäßigung und Stundung der Frachten in günstigere Weide- 

Stünde befördert. Auch für Zuchtvieh wird Frachtermäßigung gewährt. 
ie Erhaltung und Verbesserung der Produktion aus den Farmbetrieben 

lassen sich die Regierung und die Eisenbahnverwaltung in vieler Hinsicht 
Sonders angelegen sein. 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehr waren mehr als das Drei- 
fache der Einnahmen aus dem Personenverkehr. Sie waren in den beiden 
etzten Jahren so hoch, wie sie früher noch nie gewesen waren. Diese 
Auernde Zunahme des Güterverkehrs, besonders an Erzeugnissen der 
Landwirtschaft und des Bergbaus, sind das beste Zeugnis für die schnelle 
und durchaus günstige Entwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse in 
den Ländern der Union. Verglichen mit dem Vorjahr 1928/29, zeigte das 
letzte Jahr nur eine geringe Zunahme: 


Beförderte Mengen: 1928/29 1929/30 mehr weniger 
Frachtpflichtige Güter und Mine- | Tonnen Tonnen | Tonnen Tonnen 
ralien (mit Ausnahme von | ] 
= N EIER 12344078 | 12584837 | -+ 240759 
SE er a L |_ 9694162 | 9930129 | + 285 967 
zusammen . . .| 22038240 | 22514966 | + 476726 
Einnahmen: 
frachtpflichtige Güter und € 3 $ £ 
ineralien (ohne Kohlen) .| 14548481 | 14567578 19 097 
Bir Kohlen‘ nu liRo ine 3817548 | 3898 655 76 107 


zusammen . . . | 18366029 | 18461233 95204 | 
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An der Verkehrszunahme sind alle Staaten beteiligt, am meisten 
aber Transvaal. 

Die hauptsächlichsten Arten der beförderten Güter (außer Kohlen) 
waren: 


1928/29 1929/30 mehr | weniger 
—— =A 
t t t t 

Landwirtschaftliche Erzeugnisse 5086857 5188133 | 101276 
Mineralien, Erze (außer Kohlen) . 1594573 1 685 608 91030 | 
Allgemeine Kaufmannsgüter . . . 1 566 406 1609 652 43246 | 
Bänmäterlaien n- NIT 1276 395 1186 292 | 90103 
Güter nach Ausnahmetarifen . . . 671367 755698 | 84331 
Robes Holz.) institut Lin» 630 171 641855 | 11 684 
Düngemittel .. .. atenienii? 475 731 530 669 54938 
Eisenbahnbaumaterialie hais tin 458 365 371321 13588 | 8704 
Tiere und tierische Produkte . . 278575 292 163 
IRBSCHIION Fee RO ESS faie 201 767 217492 15 725 
Gelrankos 2013 an m 103 871 105 959 2088 


Das wichtigste Transportgut sind hiernach die landwirtschaftlicher 
Erzeugnisse. Unter diesen nehmen Zuckerrohr und Zucker, Mehl, Kleie, 
Mais, Maismehl und Kaffernkorn den wichtigsten Platz ein. 3 

Die Zuckerrohrernte war im letzten Jahr eine Rekordernte. Die 
Maisernte wurde auf 19 186 000 Sack geschätzt, von denen 7 000 000 Sack 
exportiert wurden. Erwähnenswert ist auch der Transport frischer 
Früchte und leicht verderblicher Güter, wie Eier, Fleisch usw., auf weite 
Entfernungen, der durch die Verwendung von Kühlwagen und Einlegung 
beschleunigt fahrender Güterzüge gefördert wird. Die beförderten Mine- 
ralien und Erze waren hauptsächlich Chromerze aus Osttransvaal, Kalk 
und Kalksteine, Kupfer von Messena, Eisenerze. 


Die beförderten Kohlenmengen kamen aus 


PIANEYBAR, cn eiert TEN rt IA EBIT 
Nata Ea el = e ae ee a yes s ie AGOE 
Orangefreistaat Pl: a ar „ 1115 050 t 
Kayköslöniet "amt BI a e 1340 t 

Zusammen . . . 13 141 155 t. 


Die Mengen der gebunkerten und exportieren Kohlen betrugen 


io kKapobadt tee oe dake 244 064 t 
in Durban. MOORE, ORIS eh - .- ‚UOM2RET056 
in portugiesisch Lorenzo Marquez . . . 525 084 t. 
Die Absatzgebiete für die südafrikanischen Kohlen sind paana 
lich ostafrikanische, westafrikanische, indische, ostindische . Un; = 1 


amerikanische Häfen. Geringere Mengen sind nach Genua, Englan 
Hamburg gegangen. 
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Summarische Übersicht der Betriebsergebnisse. 


| EEY im Jahr 1929/30 
| i. J. 1928/29 | i. J. 1929/30 gegen 1928/29 


mehr weniger 


Gesamte Ausgabe an Kapital für 
die im Betrieb befindlichen 
ee, een £ || 137 780 932 | 142 378 617 4 597 665 — 

Gesamtlänge der betriebenen eigenen 
und gepachteten Strecken am 31. 


12, 28 in der Spurweite 376” Miles 11 751 12027 276 a 
Desgl. in der Spurweite 2 > 896 896 _ _ 
chschnittl. Länge der be- 
ebenen eigenen und ge- 
Pachteten Strecken... . „, 12 614 12 810 196 E 
der Lokomotiven in der 
Spurweite 86”... oona 2.044 2 098 54 = 
von elektr. Lokomotiven . . . . 95 95 -- — 
Anzahl der Lokomotiven in der Spur- 
rebe ei e S 79 69 =a 10 
Personenwagen in der Spurweite 3/6” 3 633 3.668 35 = 
ersonenwagen in der Spurweite? . 125 125 Hy = 
Güterwagen in der Spurweite 376” . 36.388 37.546 1163 pr 
Güterwagen in der Spurweite ? . . 997 1.006 9 = 
Gugmeilen A Miles || 49817344 | 50384459 567115 = 
Zug- u. Lokomotivmeilen „|| 64404552 | 63 734.003 670 549 Ab: 
Beförderte Reisende . . . „Anzahl | 81994517 80 532 853 — 1.461 662 
Beförderte Gütermengen | 
(außer Kohlen)... >... Tonn. || 12344078 | 12584837 240 759 = 
Beförderte Kohlen . . . .. 5 9694162 | 9930129 235 967 = 
En en... oton. GR „ | 22038240 | 22514966 476 726 na 
en aus dem Personen- | 
Ben 0... £ 5546515 | 5426 670 119 845 = 
Einnahmen aus dem Gepäck- 
le ie = 669 901 695 666 25 764 _ 
Einnahmen aus dem Güterver- 
Si (mit Ausnahme von 
Se sii a „ || 14548481 | 14567578 19 097 = 
Einnahmen aus dem Kohlen- 
MET Do E S 4 3817548 | 3 893 655 76107 = 
Einnahmen aus dem Verkehr 
mit lebenden Tieren ... „ || 613689 | 609651 =. 4.038 
© Verkehrseinnahmen ie 163 237 177 750 14522 er 
schiedene .. ..... i 731340 | 759570 28 230 = 
Summe der Einnahmen ~. . £| 26.090712 | 26130549 | 39 837 | = 
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Ausgaben: 


Allgemeine Ausgaben .... £ 
Für Unterhaltung der Bahn und 
Anlagen 


NER LEE A 
Für Verkehr 


Für Fuhrlohn 
Summe der Ausgaben mit Aus- 
nahme von Entwertung, 
Rücklagen u. a. m. ... y 
Abschreibung auf Gleis und Be- 
triebsmittel 
Gesamtausgaben einschl. Ent- 
wertung, Rücklagen u. a. m. „ 
Überschuß der Einnahmen über 
die Ausgaben 
Andere verschiedene Einnah- 
men u. Lasten (netto) . . „ 
Zinsen für das Kapital... „ 
Reinüberschuß nach Zahlung 
GB ZINSEN ehe ES ORE La 
Einnahmen auf die Zugmeile ,, 
Einnahmen auf die Strecken- 
meile 
Ausgaben auf die Zugmeile . „ 
Ausgaben auf die Strecken- 
meile 


Verhältnis der Ausgaben zu den 
Einnahmen. .......» yA 

Verzinsung des Kapitals .. „ 

Bestand an Personal (mit Aus- 


nahme des Neubaupersonals) . . 
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im Jahr 1929/30 


li. J. 1928/2 | i. J. 1929/30 gegen 1928/29 
mehr weniger 
530 642 550 204 19 502 _ 
2926 839 | 2859 976 L 66 863 
4444771 | 4432092 Et 12 679 
5320928 | 5469 609 148 681 _ 
4566958 | 4646256 72 298 — 
547 986 556 608 8622 — 
460540 | 473561 3a) — 
| 
18798664 | 18 988 306 189 642 — 
| 1500000 | 1890233 | 390223 — 
20298664 | 20878 539 579 875 — 
5792048 | 5252010 Ei 540 038 
95 060 161517 66 457 _ 
5120581 | 5350.036 229 455 
766 527 63 491 Fe 703 036 
| 10/5/7 10/4/5 e 0/1/2 
2.068 2040 z 28 
8/1/8 8/3/5 0/1/7 or 
1609 1630 21 — 
77,80 79,90 2,10 aj 
4.8.11 i8. 18. 10. = 0. 10. 1. 
84405 82164 2 2241 


Staatshilfe für die dänischen Privatbahnen. 
Von 
Reichsbahnrat Dr. Paszkowski, Berlin. 


Wie in Schwedent, so hat sich auch in Dänemark die Lage der Privat- 
bahnen in den letzten Jahren außerordentlich verschlechtert und an ver- 
Schiedenen Stellen schon zu Betriebseinstellungen geführt. Besonders 
Schwierig gestaltete sich für die Privatbahnen die Beschaffung des 

apitals, das erforderlich ist, um die Bahnen nach den neuesten Erfahrun- 

gen auszugestalten. Sowohl die Betriebsergebnisse wie auch der Verkehr 

Weisen in den letzten Jahren einen Rückgang auf, und selbst die in letzter 

a durchgeführten Tarifermäßigungen konnten ihn nicht zum Stillstand 

ringen. Ein von der dänischen Regierung eingesetzter Ausschuß zur 

s a enig der Lage der Privatbahnen ist zu dem Ergebnis gekommen, 
er Staat hier helfend eingreifen muß. 


Mr nn Ausschuß hatte sich nur mit Maßnahmen für die Privatbahnen 
k em Gebiet des Oberbaus und des rollenden Materials zu befassen, 
urz als Modernisierungsmaßnahmen bezeichnet, durch die das Weiter- 
en der Bahn oder eine günstigere Gestaltung des Betriebsergeb- 
es ermöglicht würde. Zu seiner Aufgabe gehörte es also nicht, die 
a p Paergebninse im allgemeinen nachzuprüfen oder etwa Änderungen 
raftfahrliniengesetz vorzuschlagen, auch nicht die so häufig erörterte 
rage des Wegfalls der Anschlußgebühren — darunter versteht man in 
ars ie von den Privatbahnen zu entrichtenden Anteile an die 
S n tür die von der Staatsbahn verwalteten Gemeinschaftsbahn- 
ee Beten. Nebenbei war auch die Frage zu untersuchen, in 
dingungen die, N Staat hier helfend eingreifen, und unter welchen Be- 
DER Fine Ha iche Mittel zur Verfügung gestellt werden sollten. 


i 


ciy 


Bsti gl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 39 ff.: Die Lage der schwedischen 


ahnen und Vorschläge zur Hebung ihrer Wirtschaftlichkeit. 
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Man ist in der Weise vorgegangen, daß man Material über die finan- 
zielle Stellung der Bahnen sammelte, über ihren Reservefonds, über ihre 
Schulden, über ihre Betriebsergebnisse und ferner über den Verkehr des 
letzten Jahrs. Auf Grund dieses Materials und eingezogener Erkundi- 
gungen hat man eine Übersicht über Anlagejahr und -kapital der verschie- 
denen Bahnen, die Höhe des Aktienkapitals und des verfügbaren Reserve- 
fonds und die Betriebsergebnisse in den letzten drei Jahren zusammen" 
gestellt. 

Die Verhältnisse bei den einzelnen Bahnen sind ganz verschieden 
geartet. Bei den meisten dänischen Privatbahnen ist der Staat als 
Aktionär oft bis zur Hälfte, teilweise sogar zu ?/s, in vereinzelten 
Fällen sogar zu % interessiert. Bei anderen Bahnen, z. B. der Gribskov- 
Bahn und den Südfünischen Bahnen, ist der Staat nur zu einem 
geringeren Teil, bei einigen Bahnen, den Ostseeländischen Bahnen und 
den Lolland-Falsterischen Bahnen, hat sich der Staat an der Aktien- 
zeichnung gar nicht beteiligt, sondern nur eine Zinsgarantie übernommen, 
die sich bei der erstgenannten Bahn lange ausgewirkt hat und in dem 
letzten Jahr für beide. Für andere Bahnen hat der Staat nur Beiträge 
zur Deckung der Enteignungskosten geleistet. Schließlich gibt es noch 
Privatbahnen, wie die Slangerup- und die Amager-Bahn sowie die Kreis- 
bahnen auf Als, bei denen der Staat sich überhaupt nicht beteiligt hat. 
Das Gesamtanlagekapital der dänischen Privatbahnen beträgt etwa 
170 Mill. Kr. 76 Mill. Kr. davon fallen auf den Staat. Außerdem hat 
der Staat die Zinsgarantie für Darlehen in einer Höhe von etwa 10 Mill- 
Kronen gewährt. Diese Zahlen zeigen, daß der Dänische Staat an der 
weiteren Gestaltung der finanziellen Lage der Privatbahnen ein lebhaftes 
Interesse nehmen muß. 

Bei der Prüfung des vorliegenden Materials hat sich auch gezeigt, 
daß sich die Betriebsergebnisse der einzelnen Bahnen nicht ohne weiteres 
vergleichen lassen, da man bei ihrer Aufstellung nach verschiedenen Me- 
thoden vorgegangen ist. Bei einigen Bahnen rechnet man die Ausgaben 
für Verzinsung und Amortisation zu den Betriebsausgaben, während 
andere Bahnen die Verzinsung und Amortisation vom Betriebsüberschuß 
oder in anderer Weise in Abrechnung bringen. Bei einigen Bahnen 
werden die Ausgaben für Erneuerung und Neubeschaffung als eigentlich® 
Betriebsausgaben verbucht, während andere Bahnen diese Ausgaben aug 
besonderen Fonds oder aus dem Überschuß decken. Der Ausschuß hat 10- 
dessen danach gestrebt, eine gleichartige Grundlage für sämtliche Bahnen 
zu schaffen. 

In der Hauptsache sind Wünsche auf Verbesserung des Oberbaus 
und neues Material, namentlich Beschaffung von Triebwagen, wie auch 
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Modernisierung des vorhandenen Materials laut geworden. Der Ausschuß 
at eine Übersicht über die von ihm für jede einzelne Bahn empfohlenen 
‘odernisierungsmaßnahmen aufgestellt und ungefähr die hierfür er- 

forderlichen Ausgaben wie auch die für eine Bilanzverbesserung erforder- 

lichen Beträge berechnet. Wenn auch so gut wie alle Bahnen Wünsche 
für Modernisierungsmaßnahmen geäußert haben, so hat der Ausschuß die 

Ansicht vertreten, daß Bahnen, deren Baufonds noch nicht abgeschlossen 

ist, die erforderlichen Modernisierungsmaßnahmen auf Anlagekonto ver- 

rechnen müßten. Im übrigen weisen diese Bahnen im allgemeinen moder- 
nes Material auf, so daß Modernisierungsmaßnahmen sich auch in einem 
begrenzten Umfang halten können. 


EtlicheBahnen verfügen über Mittel im Reservefonds oder in ähnlichen 
Fonds, Der Ausschuß ist hier der Meinung, daß zunächst dieser Fonds 
in Anspruch genommen werden muß. Er hält es für wünschenswert, daß 

ie Bestimmungen über den Reservefonds derart geändert werden, daß 
von den jährlichen Überschüssen ein möglichst hoher Betrag für die Auf- 
Techterhaltung der Betriebsicherheit der Bahn verwandt wird (vgl. § 2 
des Gesetzentwurfs). 


Bedingung für eine staatliche Unterstützung zur Durchführung der 
egehrten Modernisierungsmaßnahmen ist, daß diese notwendig sind oder 
der Bahn einen wirtschaftlicheren Betrieb sichern. Ist keine dieser Be- 
dingungen erfüllt, oder würde die Maßnahme keine Bilanzverbesserung — 
Betriebsersparnis oder erhöhte Betriebseinnahme — herbeiführen, die in 
einem angemessenen Verhältnis zu der betreffenden Ausgabe steht, 
können nach Ansicht des Ausschusses die beabsichtigten Verbesserungen 
nicht durchgeführt werden. 


Man hat auch die Frage geprüft, ob man eine Bahn beim Ankauf 
einer mit ihr in Wettbewerb stehenden Kraftwagenlinie unterstützen soll. 
an hat diese Frage verneint. Nach den eingezogenen Erkundigungen 
hegte man Zweifel, ob hierdurch eine Bilanzverbesserung für die Bahn 
erzielt werden würde. Auch glaubte man, daß die Prüfung dieser Aufgabe 
über den Rahmen des Ausschusses hinausginge. 


Hinsichtlich der Höhe der erforderlichen staatlichen Unterstützung 
an zu der Auffassung gekommen, daß ein Betrag von 11,5 Millionen 

Onen zur Durchführung der erforderlichen Modernisierungsmaßnahmen 
und Besserung der Betriebsergebnisse ausreichend sein dürfte. 


Unter welcher Form und unter welchen Bedingungen soll nun der 
diese Mittel zur Verfügung stellen? In dieser Hinsicht vertritt der 
à chuß folgende Ansicht. Ein Teil der Bahnen braucht nach seiner 
inanziellen Stellung und nach seinen ganzen Verhältnissen, auch bei 


ist m 


Staat 
Auss 
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Durchführung der durch die erwünschten Maßnahmen berechneten Bilanz- 
verbesserung, das für die Maßnahme erforderliche Kapital nicht durch 
eine Erhöhung des Aktienkapitals, bei der der Staat sich unmittelbar oder 
in anderer Weise durch staatliche Zuschüsse beteiligen würde, aufzu- 
bringen.‘ Diesen Bahnen soll der Staat in entsprechender Weise wie auch 
bei anderen Wirtschaftszweigen dadurch helfen, daß er das erforderliche 
Kapital leihweise zu angemessenen Bedingungen zur Verfügung stellt, 
jedoch gegen Verpfändung des beschafften Materials oder gegen andere 
vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten gebilligte Sicherheit. Der Aus- 
schuß meint, daß dieses staatliche Darlehen nach den Verhältnissen der 
betreffenden Bahnen mit keinem besonderen Risiko verbunden sei, indem 
man davon ausgeht, daß dort, wo das nicht von vornherein der Fall sein 
sollte, bei der Hingabe des Darlehns zur Bedingung gemacht wird, daß der 
jährliche Haushalt der betreffenden Bahn vom Ministerium genehmigt 
werden muß, so daß jede Ausgabe nur mit seiner Genehmigung stattfinden 
darf. Auch soll die Bahn verpflichtet sein, den erforderlichen Betrag in den 
Haushalt zur Sicherung der weiteren guten Unterhaltung der Bahn auf- 
zunehmen. Der hierfür erforderliche Betrag wird etwa 2, Millionen 
Kronen betragen und soll den Bahnen unter den unten näher angegebenen 
Bedingungen zur Verfügung gestellt werden. 


Im Gegensatz zu den eben behandelten Bahnen, denen man bereits 
durch Darlehen genügend Hilfe gewähren kann, liegen bei anderen Bahnen 
die Verhältnisse so ungünstig, daß diesen eine Verzinsung und Tilgung 
etwaiger staatlicher Darlehen nicht zugemutet werden kann. Es sprechen 
aber auch hier Gründe für ein staatliches Eingreifen zur Aufrecht- 
erhaltung des Betriebs. Oft hat bei diesen Bahnen die betreffende Gegend 
allein die Bürde des Aufbringens des seinerzeit erforderlichen Kapital® 
für die Anlage der Bahn getragen und ist dadurch in Wirklichkeit von 
seiten des Staats ungünstiger als andere Gegenden behandelt worden, bei 
denen der Staat bereits zu dem ursprünglichen Anlagekapital Beiträge 
geleistet hat. Ein weiterer Fall ist der, daß der Staat sich von vornhereif 
an einem größeren oder kleineren Teil des Aktienkapitals der Bahn Der 
teiligt hat. Hier erscheint es unbillig, daß der Staat, wenn neues Kapital 
für Maßnahmen erforderlich ist, die als Erneuerung oder Erweiterung der 
Anlage zu betrachten sind und die natürlich eine Erweiterung des Aktien- 
kapitals erfordern, sich zurückhaltend verhält. Diese Gesichtspunkte 
sollen jedoch nur als Richtlinien für die unter den vorliegenden Verhält- 
nissen von seiten des Staats gegenüber den einzelnen zu dieser Grupp? 
gehörenden Bahnen einzunehmende Stellung betrachtet werden. Abge- 
sehen von dem eigenen Interesse des Staats (der Staatsbahnen) an a 
Aufrechterhaltung dieser Bahnen, können verschiedene andere allgemeine 
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Wirtschaftliche Gründe dafür sprechen, daß der Staat unter den vorliegen- 
en Verhältnissen, die in vieler Hinsicht sich anders entwickelt haben, als 
Man voraussehen konnte, den Bahnen zu Hilfe kommt. Der Ausschuß 
ist jedoch der Ansicht, daß eine Bedingung für ein Eingreifen des Staats 
Sein muß, daß auch die anderen an der Aufrechterhaltung der Bahn inter- 
essierten Stellen ihr Interesse dadurch bekunden, daß sie sich an dem 
Aufbringen des erforderlichen Kapitals beteiligen, und zwar im allge- 
Meinen mit der Hälfte. In einzelnen besonders gelagerten Fällen soll 
jedoch der Staat bis zu 75% des für die Modernisierungsmaßnahme er- 
forderlichen Betrags tragen können. Anderseits meint der Ausschuß, 
daß durch diese Teilnahme an dem Zustandekommen des erforderlichen 
Kapitals eine hinreichende Sicherheit für das Interesse der betroffenen 
Gegend an der Erhaltung der Bahn liegt, so daß es nicht erforderlich er- 
Scheint, weitere Sicherheiten für die Erhaltung der Bahnen in einem 
Srößeren oder geringerem Maß zu verlangen. Die staatlichen Beiträge 
sollen in Übereinstimmung hiermit nur als direkte Zuschüsse gewährt 
Werden. Der Staat erhält hierfür Aktien. Der Betrag, der auf diese 
eise von seiten des Staats als Zuschuß für die betreffenden Bahnen 
€rforderlich sein wird, wird nach den vom Ausschuß vorgenommenen Be- 
technungen den Betrag von 5 Millionen Kronen nicht übersteigen. 


Da dem Ausschuß indessen klar war, daß es mitunter für die Ge- 
meinden schwierig sein wird, den genannten Restbetrag aufzubringen, hat 
man in Vorschlag gebracht, daß der Staat den ganzen in Frage kommenden 

etrag bis zu 9 Millionen Kronen in der Weise zur Verfügung stellen 
kann, daß der Anteil des Staats bis zu 5 Millionen Kronen in einem 
Solchen Fall als zins- und abzugfreies Darlehen gegen Verpfändung des 
Angeschafften Materials und unter der Bedingung gewährt wird, daß eine 
Vorschriftsmäßige bankmäßige oder kommunale Bürgschaft für die Ver- 
insung und Amortisation des Restbetrags gestellt wird. 

In welcher Weise sich die Beträge von 2,5 und 9 Millionen Kronen 
auf die einzelnen Bahnen verteilen, ist in dem Bericht nicht ausgeführt. 
Auch hat man von einer Einzelaufstellung, welche Modernisierungsmaß- 
nahmen für die einzelnen Bahnen durchgeführt werden sollen, abgesehen. 


er in Vorschlag gebrachte Gesetzentwurf einer Staatshilfe für die 
Privatbahnen lautet: 


§ 1 
1. Zur Unterstützung der dänischen Privatbahnen bei der Durch- 
führung solcher Maßnahmen am Oberbau und am rollenden 
Material usw., die für das weitere Bestehen der betreffenden 
Bahnen als erforderlich anzusehen sind oder die den Bahnen 
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einen wirtschaftlicheren Betrieb sichern können, kann gemäß den 
näheren Ausführungen im Absatz 2 und 3 ein Betrag von 11,5 Mil- 
lionen Kronen, teils als Darlehen, teils als Zuschuß, verwandt 
werden. 


2. Von dem Betrag dürfen bis zu 2,5 Millionen Kronen als Darlehen 
für die Bahnen verwandt werden, die den Wunsch haben, sich 
das für die im Absatz 1 genannten Maßnahmen erforderliche 
Kapital zu beschaffen. Die genannten Darlehen, für die an dem 
beschafften Material ein Pfandrecht zu bestellen oder für die 
eine andere vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten gebilligte 
Sicherheit zu stellen ist, sind jährlich mit 4% % zu verzinsen und 
innerhalb eines Zeitraums von 25 Jahren zurückzuzahlen, im all- 
gemeinen mit gleich hohen Jahresbeträgen. 

3. Von dem Restbetrag dürfen bis zu 5 Millionen Kronen als Zu- 
schuß vom Staat zur Durchführung der genannten Maßnahmen 
gewährt werden. Der Zuschuß für die einzelne Bahn, für den 
dem Staat Aktien auszustellen sind, soll jedoch höchstens 50 %— 
in ganz besonderen Fällen jedoch bis zu 75% — der erforder- 
lichen Ausgaben betragen und an die Bedingung geknüpft sein, 
daß der Restbetrag von anderer Seite aufgebracht wird. Das 
Ministerium soll jedoch ermächtigt werden, den ganzen für die 
einzelnen Bahnen erforderlichen Betrag als Darlehen zu 8° 
währen, so daß die Zuschüsse des Staats als zins- und amortisa- 
tionsfreies Darlehen unter der Bedingung gewährt werden, daß 
eine genügende — bankmäßige oder kommunale — Bürgschaft 
für Verzinsung und Rückzahlung des Restbetrags gemäß den im 
Absatz 2 getroffenen Bestimmungen gestellt wird. Für den An- 
teil des Staats ist eine entsprechende Sicherheit wie im letzten 
Absatz zu stellen. 


§ 2. 

Bedingung für die Staatshilfe nach diesem Gesetz ist, daß von den 
jährlichen Überschüssen der Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben 
der betreffenden Bahnen — unter die Betriebsausgaben Zinsen und Ab- 
schreibung nach dem obigen Paragraphen eingerechnet —, soweit der 
Überschuß reicht, an einen Abschreibungsfonds ein Betrag von 400 Kronen 
für das Kilometer der Betriebslänge der Bahn abgeführt wird. Über die 
Mittel des Fonds, auf den die Beträge des Reservefonds übertragen werden. 
den die Bahn etwa aufweist, kann nur mit Genehmigung des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten verfügt werden, das ebenfalls in jedem einzelnen 
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Fal] bestimmen kann, daß die Abführungen an den Fonds mit Rücksicht 
auf seine Höhe bis auf weiteres unterbleiben. Ferner soll Bedingung für 
die Staatshilfe sein, daß die Auszahlung einer Dividende für das einzelne 
Jahr erst erfolgen kann, wenn die Zahlung der Zinsen und des Abschrei- 
bungsbetrags sowie die Abführung an den Abschreibungsfonds gemäß den 
Obigen Bestimmungen stattgefunden hat. 


Die oben erwähnten Bestimmungen über den Abschreibungsfonds 
treten für die betreffenden Bahnen an die Stelle der bisher geltenden Be- 
Stimmungen für den Reservefonds. 


§ 3. 

Es wird ein Ausschuß von 7 Mitgliedern mit einem vom Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten ernannten Vorsitzenden, 4 Vertretern des 
Reichstags, die in Übereinstimmung mit $ 45 der Verfassung gewählt 
Sind, dem Vorsitzenden der Gesamtvertretung der dänischen Privat- 
bahnen sowie dem Direktor der Privatbahnaufsicht eingesetzt. Der Aus- 
Schuß berichtet dem Minister, welche Bahnen in Betracht kommen, sowie 
Zu welchen Maßnahmen die Hilfe gewährt und wieweit sie als Darlehen 
Oder als Zuschuß gegeben werden soll, sowie welche Bedingungen im 


übrigen von seiten des Staats für die behandelte Unterstützung gestellt 
Werden sollen. 


§ 4. 
{ Gesuche um staatliche Hilfe nach diesem Gesetz sollen nur berück- 
Sichtigt werden, wenn sie dem Ausschuß vier Monate nach Inkrafttreten 
des Gesetzes eingereicht werden. 


§ 5. 
Die notwendigen Beträge für die Durchführung der in diesem Ge- 
Setz genannten Maßnahmen werden durch die jährlichen Finanzgesetze 
bewilligt. Zur Deckung der Ausgaben der Staatskasse für diese Maß- 
nahmen wird der Finanzminister ermächtigt, in dem Maß, wie dies erfor- 
derlich wird, die nötigen Beträge durch Ausgabe von Staatsobligationen 
Zu einer Verzinsung von nicht über 5 % jährlich aufzubringen. 


Dieser Gesetzentwurf wurde bei der 3. Lesung im Folketing am 
1r. Februar 1931 einstimmig angenommen. Nur sollen auch Gemeinden, 
te die Garantie für Verzinsung und Rückzahlung der Darlehen über- 
nehmen, ein Pfandrecht an dem erworbenen Material in der gleichen 
eise wie der Staat erwerben. 
Archiy für Eisenbahnwesen. 1931. 40 
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Bei der Beratung wurde hervorgehoben, daß man die Bezirke mit 
Privatbahnen nicht schlechter behandeln dürfe als solche mit unwirt- 
schaftlichen Staatsbahnstrecken. Es gäbe nicht unerhebliche Staatsbahn- 
linien, die besonders hohe Zuschüsse erforderten, die der Staat bezahle. 
Es wäre daher unbillig, daß gewisse Bezirke, die von Privatbahnen be- 
dient werden, nicht nur den Betriebszuschuß bezahlen sollten, sondern 
daß ihnen nicht einmal Hilfe für eine erforderliche Modernisierung ihres 
Materials zukommen sollte. 


Ende März 1931 hat auch der Dänische Reichstag das Gesetz an- 
genommen. 


Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahr 1929!. 


Von 
Dr. Overmann, Altona. 


y Die günstige Entwicklung der Eisenbahnen in den Niederlanden, die 
Sich seit Mitte 1927 bemerkbar gemacht hatte, hat auch im Jahr 1929 noch 
angehalten, und zwar haben sowohl Personenverkehr als auch Güterver- 
kehr wieder zugenommen. Der verhältnismäßig strenge Winter, der die 
Binnenschiffahrt länger als gewöhnlich lahmlegte, förderte dabei beson- 
ders eine starke Zunahme des Güterverkehrs. Der Mehrverkehr hatte 
jedoch auch eine Zunahme der Betriebsausgaben zur Folge, da der Per- 
Sonalbestand stieg und höhere Ausgaben entstanden durch Mehrverbrauch 
än Brennstoffen und elektrischem Strom, beim Zurollen und Abholen der 

üter sowie, weil auch die Unterhaltung der Bahnanlagen mehr erfor- 
derte, Dazu kamen Zulagen an das Personal, das bei dem starken Verkehr 
Im Winter Besonderes zu leisten hatte, und, im Hinblick auf die höheren 

'etriebseinnahmen, eine außerordentliche Zulage an die Bediensteten, 
die höher war als die 1928 gezahlte. Da aber insgesamt die Betriebs- 
Ausgaben nicht in dem Maß stiegen wie die Einnahmen, konnte ein wesent- 
lich höherer Betriebsüberschuß als 1928 erzielt werden, und so war es 
unter Beibehaltung der üblichen Dividende von 5 % und ohne Inanspruch- 
nahme des Staats möglich, außer den üblichen Abschreibungen und Zu- 
Weisungen an die Rücklagen eine Summe von mehr als 5 Mill. Gulden 
ber eitzustellen, die unter den verschiedenen Verlusten gebucht wurde und 

azu dienen soll, den Buchwert verschiedener Posten mit deren wirklichem 

ert mehr in Übereinstimmung zu bringen. Gleichzeitig wurden neue 

“ücklagen zur Sicherung gegen etwaige Verluste am Vermögen haupt- 
re 

t Nach 


g esellschaft ( 
der Holländi 


dem gemeinsamen Geschäftsbericht der Staatseisenbahnbetriebs- 
N.V. Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen, SS) und 
schen Eisenbahngesellschaft (N.V. Hollandsche Ijzeren Spoorweg 


lana appl}, HSM), vereinigt zu den Niederländischen Eisenbahnen (Neder- 
iiaa Spoorwegen, NS); Utrecht, I. van Boekhoven 1930. Vgl. Archiv für 
anm 


wesen 1930, S. 183: Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahr 1928. 
40* 
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sächlich der bisherigen allgemeinen Rücklage entnommen, gebildet. Hier- 
durch ergibt sich nunmehr ein klareres Bild von der geldlichen Lage der 
Gesellschaften. 

Die Pensionskassenfraget ist auch im Jahr 1929 nicht weiter geför- 
dert worden. Die gesetzliche Regelung der Frage, wie der für Mitte 1930 
auf über 230 Mill. fl. zu schätzende Fehlbetrag zu decken sei, kam nicht 
zustande, und so wurde wie im vorigen Jahr zunächst wieder ein Betrag 
von 4 Mill. fl. hierfür zurückgelegt. 

Das Eisenbahnnetz der Gesellschaften erhielt einen Zuwachs durch 
die Betriebseröffnung der 36,751 km langen Nebenbahnstrecke Groningen 
Slochteren—Weiwerd, der Woldjer Eisenbahn-Gesellschaft gehörig, die 
am 1. Juli 1929 durch SS in Pacht genommen wurde. Die gesamte 
Streckenlänge beider Gesellschaften betrug nunmehr am 31. Dezember 


1927 1928 1929 
Happthahnen.. . 2. E aS 2496,713km 2492,120km 2 432,120 km 
IND AN EHRE HERNE SR nte Dee BOSRE TRAGE NER, 942,071 „, 926,749 .. 963,500 » 
Biembahnunst. X .annerie SMSS 305,765 „. 305,765 „. 305,765 _ 
zusammen . . . 3674,5790km 3664,631km 3 701,385 km 
Von diesen Linien standen im Eigentum 
1927 1928 1929 
Bar ıdolt dorgh nobamjainy pa 1886,89. km 1894,200km 1894,20 km 
von 8810; h aller: back ne 198,458 „, 202,461 „, 202,481 i» 
AEREE AEEA D I, mn aeg 687,187 „, 687,187 „ 987,187 » 
AET DE A En ne u ee 902,100 „, 880,726 „. 917,477 » 
Dazu die Fahrstrecke Enkhuizen—Stavoren 22,000 „, 22,000 ,„, 22,000 n _ 
zusammen... 3696,5790km 3686,631km 3723,85 km 


Von den genannten Bahnstrecken, die im wesentlichen sämtliche 
Haupt- und Nebenbahnen der Niederlande umfassen, waren zweigleisis 


Ende; 1926, „car... 1 659,242 km 

ENEE T ARAN S 1 693,301 „ 

aa SaD TIN 1 693,301 „ 

5 BB IE, nan 1 680,372 ,„. 
Die geldlichen Ergebnisse des Jahrs 1929 zeigen im Vergleich m it 
einnahmen» 


denen der Vorjahre im einzelnen folgendes Bild: Die Gesamt 
der Gesellschaften betrugen in den Jahren 


aberi RE 162 137 747,74 fl. d. i. — 7,54% gegenüber 1922, 
EE Sega 166 938 077,84 „ n „+ 2,69 „, „2198, 
E 102 162 667 929,16 a in 1s m. 2,56 „, „194, 
TEE a 163 388 861,18 „ „ „+ O44, „.. 198, 
eh 162 M6 728,58, „ „— 0,71 „ „1986, 
IgSB 2. 77... 173 667 467,48 u. „+ 7,05 „ z 1927, 
1929n ta 180 783 211,00 „ + 4,09 „ v 1928. 


1 Vergl. dazu Archiv 1930 Seite 184. 
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1 Es sei dabei zum Vergleich noch hervorgehoben, daß die Einnahmen 
im Jahr 1920, wo sie den höchsten ie erreichten Stand aufwiesen, 
204 339 427,59 fl. betrugen. Die Zunahme war 1929 nicht so stark wie 1928, 
Umgekehrt wie 1928 war sie auch stärker im Güterverkehr als im Per- 
Sonenverkehr. Hier entwickelten sich die Einnahmen einschließlich der 
aus dem Gepäckverkehr folgendermaßen: sie betrugen 


BEE SE rd 85 058 576,50 fl. d. i. — 5,81 % gegenüber 1922, 
Er Na 83 019 822,31 „ „ „— 2,39 „ ns 1923, 
317.) Nenn EA 81 272 035,39 „ u» »— 211 „ RR 1924, 
E EN 718 345 694,27 „ „ „— 3,60 „, er 1925, 
ee 77533 954,99 „ „ „— 1,08 „ + 1926, 
TE P den aair 83 874 107,41 „ „ „+ 817 „ As 1927, 
IRA ER .. 85.936 938,83 + 2,48 p 4 1928. 


Ihren höchsten Stand hatten die Einnahmen aus dem Personenver- 
kehr im Jahr 1921 mit 94 113 975,41 fl., und es hat sich die Erwartung als 
richtig erwiesen, daß die starke Zunahme des Jahrs 1928, durch besondere 
Umstände — Olympische Spiele und ganz besonders günstiges Sommer- 
Wetter — hervorgerufen, nicht von Dauer sein würde. Scheidet man den 
Gepäckverkehr aus, so haben die reinen Einnahmen aus dem Personen- 
Verkehr eine Zunahme von 2,51 % gegenüber 8,30 % im Jahr 1928 aufzu- 
Weisen. Der Gepäckverkehr stieg für sich allein 1929 um nur 0,21 % 
Segenüber 2,94% im Jahr 1928. Während aber 1928 alle Wagenklassen 
zu der Vermehrung der Einnahmen beitrugen, haben 1929 die Einnahmen 
Aus der 1. Kl. wieder abgenommen, und zwar um 2,65 % (gegenüber 
+ 2,93 %. im Jahr 1928). Die Zunahme in der 2, und 3. Klasse betrug 0,s6 
und 3,77% gegenüber 6,0 und 9,36 % im Jahr 1928. 

Von 100 Reisenden benutzten im Jahr 1929 


di im Binnenverkehr im intern. Verkehr insgesamt 
Meiclasse . , 1,8 5,1 1,9 
2 a EFT ee 12,4 28,6 13,1 
ie) S m ua o S 85,8 66,3 85,0, 
i Während sich die Einnahmen verteilten auf die 
A Klassezu. ,. Tr pz, 6,1% 13,0% 6,5% 
3. ” AA er SORTE: 26,5 Ar 46,5 „ 27,9 „ 
% Ur tiere a BE o 67,4 Er 40,5 » 65,6 ne. 
E Auf den einzelnen Fahrgast berechnet, betrugen die Einnahmen im Durchschnitt 
; er = Klasse... 2,879 fl. 5,980 fl. 3,218 fl. 
3 3 3. ee o 1,785 ,, 3,832 „ 1,969 „, 
N las. dd 0,832 1,442 0,852 
1 a y n ’ ” 3 „ 
m Durchschnitt |. . 0,985 ,, 2,857 p» 1,044 „ 
1928 Die Einnahme aus der Beförderung der Brief- und Paketpost, die 
ar "si 6,95 % höher war als 1927, betrug 1929 nur 3 826 245,94 fl., d. i. 
7 o 


Weniger als 1928, wo sie 4 014 329,70 fl. betragen hatte. 
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Während somit der Fortschritt auf dem Gebiet des Reiseverkehrs 
nachließ, konnten die Einnahmen aus dem Güterverkehr, begünstigt durch 
den strengen Winter, noch in stärkerem Maß gesteigert werden als in den 
letzten Jahren. Im gesamten Güter- und Tierverkehr betrugen die Ein- 
nahmen in den Jahren 


1923 . . . 73952 068,00 Gulden, d. i. — 9,18% gegenüber 1922, 
1924 ....,.: 79:325 808,22: ; ; ERE R 5 2 1923, 
1928... -s 13 107.989,63. 4, E 777, E 1924, 
1926 ... . 77075 172,11 R n aT. 5,85, S 1925, 
197... 775425242 „, » „+ 0,60, 4 1926, 
1928... 8212182,5 ,„ „nt 5,90, U 1927, 
1929 . ... 87471583,80 „ „nt 6,51, ji 1928. 


Im Jahr 1924, dem bisher besten Jahr, hatten die Einnahmen des 
Güterverkehrs 104 214 739,5s fl. betragen. Wie vorauszusehen, hat das 
Überwiegen der Personenverkehrseinnahmen nicht angehalten, die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr überwiegen vielmehr jetzt wieder. Auf 
die einzelnen Verkehrs- und Güterarten verteilt, war die Entwicklung 
1929 zwar etwas ungleichmäßig, doch haben fast überall die Einnahmen 
zugenommen. Im einzelnen betrugen die Einnahmen an 


1927 1928 1929 

Eil- und Frachtgut im Binnenverkehr 40658 887,95fl. 45145 027,66fl. 48323 670,52 Îl. 

Verkehr mit Belgien—Frankreich . . 12053 359,12 „ 12017 731,18 „ 12921 189,46 » 

Verkehr mit Deutschland . . . .. 16251 955,11 , 16666489,16 „ 17958 967,29 » 
Durehgangsverkehr. . . ..... 1453,41 „, 1459,65 „ 2 716,58 n 

zusammen : ... 68965 655,89. 73.830 707,905. 79 206 543,85 ÍL- 
Bestell-(Gut)! . . . 6187 770,05 „  6281260,89 „  6410393,16 »_ 

zusammen . . . 75153 425,94fl. 80111 968,29fl. 85 616 937,01 fl. 

Dazu die Einnahmen aus dem Verkehr 

mit lebenden Tieren und Leichen . 2389 098,28 „ 2008 874,66 „ 1854 646,79 »_ 


Insgesamt . . . 77542524,2eil. 82121 842,95 fl. 87471 583,80 fl- 
In Prozenten ausgedrückt, waren die Einnahmen gegenüber den Vorjahren höher oder 


niedriger beim N 
Eil- und Frachtgut im 1997 zu 1926 1928 zu 1927 1929 zu 199% 
Binnenverkehr ... 2.2... + 0,88% + 11,08% + 7,0% 
Verkehr mit Belgien—Frankreich . . + 1,60, — 0,92, + 751 
Verkehr mit Deutschland .... - — 1,2, Dies + 7,0» 
Durchgangsverkehr. ...... . + 49,60, + 0,8, + 86,11» 
zusammen . . . + 0,8348% + 7,05% + 7,28% 
Bestell-(Expreß-)gut ...... - - + 128 „ + 15, + 2,06» 
Tier- und Leichenverkehr. . . . BE EEE. — ER URS VE ze 
zusammen . . . + 0,0% + 5,91% + 6,51% 


1 Eine Art beschleunigtes Eilgut mit Freihauslieferung, vergl. Moormann 2 
der Zeitung des VDEYV 1929 S. 334. 
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Die Entwicklung der beförderten Mengen hielt mit der der Ein- 
nahmen nicht überall gleichen Schritt. Der Fracht- und Eilgutverkehr, 
der 1929; 24 262247 t (darunter 12616474 t Steinkohle) umfaßte, war 
10,12% (1928: 8,9%) größer als 1928, und zwar stieg die beförderte 
Menge im Binnenverkehr um 6,32 % (1928: 13,76 %), im Verkehr über Bel- 
gien um 16,77 % (1928: 5,26 %), im Verkehr über Deutschland um 13,21 % 
(1928; weniger 1,02 %), im Durchgangsverkehr um 141,17 % (1928: weniger 
21,08%). Im Viehverkehr wurden 1929: 15,855 % (1928: 4,48 %) weniger im 
Wagenladungsverkehr und 4,01 % (1928: + 3,06%) weniger Einzelstücke 
befördert, hier ging auch die Einnahme 1929 um 7,72%" (1928: 15,87 %) 
zurück, 


Die außergewöhnlichen Einnahmen, die 1928 um etwas sich vermehrt 
hatten, gingen 1929 um 98 000 fl. zurück, in der Hauptsache deswegen, 
Weil die Sonderzüge weniger einbrachten. Auch die Einnahmen aus dem 
Telegrammverkehr zeigten eine geringe Abnahme. Insgesamt betrugen 
die Einnahmen aus diesen beiden Posten 3 548 443,03 gegen 3 657 187,42 fl. 
im Jahr 1928. 


Es sei noch vermerkt, daß bei den gepachteten Strecken fast überall 
die Einnahmen entsprechend zunahmen, nur die von SS betriebene Neben- 
bahn Stadskanaal—ter Apel und die von HSM betriebene Kleinbahn van 
Ewijksluis—Schagen wiesen Einnahmerückgänge um 10 358,48 fl. und 
2 061,08 fl. auf. 

Auf die mittlere Betriebglänge (1927: 3675,089, 1928: 3687,105 und 
1929: 3705,161 km) bezogen, betrugen die Einnahmen in Gulden: 


Personen u. Gepäck |Brief- u. Paketporto| Güter | Gesamteinnahme 
Fa Fr | | 


tägl. | jährlich | tie. | jährlich 


jährlich | tägl. jährlich 


21 097,18 | 57,80 1 021,26 2,s0|| 21099,498 | 57,81|| 44139,53 | 120,93 
1928 22 749,95 | 62,15 1 088,74 2,97|| 22272,71 | 60,85|| 47101,30 | 128,69 
1929 | 2319384 |63,45|| 103268 | 2ss|| 23 608,08 | 6408| 4879226 | 138,07 


Bei der weiteren Zunahme des Verkehrs ließ sich eine Vermehrung 
Betriebsausgaben nicht vermeiden, allerdings war die Zunahme nicht 
80 stark wie 1928. Die Betriebsausgaben betrugen im Jahr 

1923.. . 150789 524,s0fl. d. i. — 12,66% gegenüber 1922, 


der 


1924 . . 130380798,88 „ „» „— 13,58, b 1923, 
AOP reL IGLE it Li pmo 7,08, W 1924, 
1926 . . 119551 884,21 „ „ „— 132, S 1925, 
1927 . -119 408 218,78 „ » „— 0,12, s 1926, 
1928 . . 126505345,09 „ „ „+ 5,9, x 1927, 


1929 be 180 168 708,17 »,.” „+ 2,89, ”„ 1928, 


610 Die Niederländischen Eisenbahnen im Jahr 1929. 


Es sei dabei noch erwähnt, daß im Jahr 1921 die Betriebsausgaben 
mit 194 126 588,74 fl. ihren höchsten Stand erreicht hatten. Das Verhältnis 
der Betriebsausgaben zu den Gesamteinnahmen ergibt für die Jahre 1927, 
1928 und 1929 eine Betriebsziffer von 73,61, 72,84 und 72%. Der weitaus 
größte Teil der Betriebsausgaben fiel wie auch sonst auf das Personal, 
und zwar 96 011 000 fl. oder 73,76 % gegenüber 94 001 000 oder 74,35 % im 
Jahr 1928. Dabei hat die Zahl der festen Bediensteten von 39565 (Ende 
1928) auf 40 565 (Ende 1929) zugenommen. Die Zahl der Krankheitstage 
betrug je Kopf 9,792 gegen 8,432 im Jahr 1928. Die Zunahme der Personal- 
ausgaben ist abgesehen hiervon im wesentlichen auf die besondere Lohn- 
zulage im April und die erhöhte Dezemberzulage des Jahrs 1929 zurück- 
zuführen. Die einzelnen Posten der Betriebsrechnung setzen sich wie 
folgt zusammen: 

Zunahme oder 


1. Personalausgaben 1929 1928 Abnahme 
Löhne und Gehälter... .. ... 85 579 000 fl.  83448000f. -+ 2131 000 fl. 
Pensionskasse. ......... 5 866 000 „, 5830000 „ =+ 36000 » 
Kranken- und Unterstützungsfonds 732 000 „, 763000, — 21000 » 
Dienstkleidung . ........ 545 000 „, 54800 „ — 3000 » 
Prämien, Zulagen. ....... 1476 000 „, 1605000 „ — 129000 „ 
Unfallversicherung (Auszahl.). . . 1086 000 „, 934000 „ + 152000 „ 
re Fu 727000 „ 943000 „ — 216000 » 

96 011 000 fl. 94.061000 fl. -+ 1.950.000 fl. 

2. Reise-, Umzugskosten usw.. . . . 1326000 „, 1258000 „ + 68000 » 

3. Lagerstoffe (außer für Fahrz.) . . 1252000 „, 1213000 „ + 39000 » 

4. Oberbaustole > ........ 4336 000 „, 4018000 „ + 318000 » 

5. Unterhaltung der Fahrzeuge (Stoffe 
und Lagerstoffe) ... 5438 000 „, 5608000 „ — 170000 » 

6. Brennstöfle .. 2.5. 7048000 „, 6554000 „ + 494000 » 

7. Elektr. Kraftstrom . ....... 1698 000 „ 1710000 „- + 186000 » 


8. Bestellen und Abholen der Güter 
sowie Entschädigung an Reisende 


und Verfrachter . .2.2...... 3 551 000 „ 3237000 „ + 314000 » 
9. Andere Ausgaben .. 2.2... 10213000 „ 9710000 „ + 503000 » 
iina n1028 000a; BEGONNENE 
zusammen . . . 131071000 fl. 127369000 fl. + 3 702000 fl. 

Dazu: Fährbetrieb 
Enkhuizen—Stavorn . .. .. 195.000 „, 204000 „= — 9000 » 
Gemeinschaftskosten . . ...... 22000 „, 4000 „ — 22000 » 
ua TR ORTE NE AO MOORE TER 


insgesamt . . 131288000 fl. 127617000 fl. -+ 3 671 000 fl. 
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Da 131 288 000 fl. 127 617 000 fl. + 3 671 000 fl. 
von abzusetzen: 


Vergütung durch andere Bahnen. 56.000 ~, 46000 „+ 10000 „ 
durch Dritte . 2... 1064000 „106600 „ — 2000, 
Bleibt . . . 130186000 fl. 126 505.000 fl. + 3.663.000 fl. 


Der Überschuß der Einnahmen über die Betriebsausgaben betrug 
1929 50 614 502,83 fl. gegen 47162 122,38 fl. (also + 3452 380,44 fl.) im Jahr 
a und 42 808 509,75 fl. (also + 4 353 612,13 fl.) im Jahr 1927. Von dem 

erschuß sind zunächst zu bestreiten die Pachtbeträge für die nicht den 
Er schaften gehörenden, von ihnen nur betriebenen Strecken, die mit 
nn 000,83 fl. um 55 400,48 fl. höher waren als 1928. Im Jahr 1928 waren 
er 6.428 600,35 fl. und 1927 6445 906,34 fl. gezahlt worden, die Zunahme 
a Verkehrseinnahmen erhöhte in den meisten Fällen für die gepachteten 
Ellen die geschuldeten Beträge. Der Saldo der Zinsenrechnung 
rug 20 211 619,34 fl. und war 422 495,37 fl. niedriger als 1928. Von den 
Ben wurden getilgt durch gewöhnliche Auslosung bei SS 2532200, 
Ne 2 404 000 fl., durch die außerordentliche Auslosung der 5% An- 
D bei SS 4 595 000 fl., bei HSM 5405 000 fl., so daß an Anleihen noch 
un anden sind: bei SS 205 585 000, bei HSM 171 931 000 fl. Der Abschrei- 
gsrechnung für Fahrzeuge wurden 5 775 231,60 fl. (d.i. 444 180,86 fl. 
Sn an 1928), für Betriebseinrichtungen 1 373 253,72 fl. (oder 29 146,17 11. 
Be für die Erneuerungsrechnung Hoch- und Kunstbauten 4 646 900,ss fl. 
r 58 886,77 A. mehr als 1928) zugewiesen. Die verschiedenen Verluste 
D eannach durch die bereits erwähnte Sonderabschreibung von 
1736 den, ant 5902 231,30 fl. Nachdem noch ein Betrag von 
re - wie im Vorjahr zur Ausschüttung auf die Gründeranteile SS 
Ki en war, belief sich der verteilungsfähige Reingewinn wie in 
re acht Jahren auf 2025 000 fl. Dieser wurde entsprechend dem 
2, TR Bl der, beiden Gesellschaften (bei SS 18 Mill, bei HSM 
die En 1.) yerteilt, so daß die Dividende beider wieder 5 % betrug, 
Hes Gh der Gründeranteile SS erhielten je Anteil 9,47 (1928: 9,48) fl. 
5% N rewelienng des Staats, die erst bei einer Dividende von über 
Kopitalantınn kam nicht in Frage, auch nicht eine Verzinsung seines 
mg eils, der nach wie vor bei SS 2,2 Mill., bei HSM 2,750 Mill. Gulden 
Staat en eah VER 19,s Mill. bei SS und 24,750 Mill. bei HSM hat der 

nicht eingezahlt. 


Aus der Vermögensrechnung der Gesellschaften sei zunächst der 
nd der Kapitalausgaben nach Abzug der Abschreibungen vermerkt, 
trugen in Gulden: 


Besta 
es be 
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Kapitalausgaben SS | Kapitalausgaben HSM wakf 
bei der Stelle Basler oder | Bestand Zugang oder Bestand 
gang | Abgang 
| im Jahr 1929 | Fade 1929 || im Jahr 1929 Ende 1929 
| 1 
Eisenbahnen . . . . . | + 3106 923,34 | 166 761 375,27 1045 093,04 | 156 402 758,71 
Fahzuge .... . . | + 7514442,08 | 144 672 829,65|| 4869331,92 | 9 146 828,67 
Dampfer und Fähren . -- — —  53299,42 652 377,57 
Betriebseinrichtungen . 872 809,77 | 830419 519,86 | 293 037,15 | 24510 628,9 
Wertpapiere und Be- | 
teiligungen . . ... |— 2108378, | 11434683,47|| — 1 085.571,64 | 5544 343,61 
zusammen . . . || + 9385 797,08 | 353 288 408,26 | + 5 068 591,05 | 282 256 937,51 
1 


Die Erneuerungsrechnung für Hoch- und Kunstbauten erschien in der Vermögens” 
rechnung 1928 


bei 8SSmit .2...... 12 606 584,47 fl. bei HSM mit .....- 6 788 607,49 fl. 
1929 kam hinzu bei SS... 32546380 „ bei HSM .......- 1857 031,92 v. 
Bestand Ende 1929 somit 
Der ES ae mischen) 15 861 223,06 fL. biHSM ....... 8 645 638,42 fl- 
Die Erneuerungsrechnung für den Oberbau ergibt folgendes Bild: 
Bestand 1928, Ende bei SS 290 383,92 fl. bei HSM ......- 146 094,55 fl. 
Zugang 1929 bei SS... . 4695770, baHSM........- 828470,0 v 
Bestand somit Ende 1929 
hei E as 759961,31f. biHSM ....... 474 564,85 " 
Bei den übrigen Erneuerungsrechnungen war der 
Bestand Ende 1928 bei SS 393 641,12 fl. bèi HSM ....... 7 
Zugang 1929 bei SS... . 69105,66 ,„ biHSM ......- Hin. ei — 
Bestand Ende 1929 somit 0. 
DS een as 452.746,78 fl. bei HSM <o oo oo = 
Die Abschreibungsrechnungen für die Fahrzeuge erschienen 
Ende 1928 bei SS mit . . 43145 458,58 fl. bei HSM mit ....- 24 247 946,88 Íl- 
1929 kam hinzu bei SS ...  28378640,s6, bei HSM ......- 186157987 » 
Bestand Ende 1929 somit a 
RE Tr it 45 524 098,94 fl. bi HSM ...... - - 26 099 526,25 U 


Auf die von der ehemaligen Rheinbahngesellschaft! stammenden Fahrzeuge weil 
Anschaffungspreis des 1929 außer Dienst gestellten Materials abgeschrieben, so daß diese R 
nung betrug bei 

SS... 1297350,73 — 212 909,46 = 1 084 441,97 fl, bei 
HSM . 375124,58 — 4800,00 = 370324,59 „. 


ı Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1915 Seite 846. 
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Die Abschreibungenauf die Betriebseinrichtungen endlich gestalteten sich folgendermaßen: 
Bestand Ende 1928 bei SS 926178,2 fl. bei HSM 


tadina, a 980 413,10 fl. 
Zugang im Jahr 1929 bei SS 118 098,00, © bei HSM . 2.2... 257 284,21 „ 
Bestand somit Ende 1929 

DESS UREE HS ia 1044276,6 i. bei HSM ....... 1 237 697,31 fl. 


Daß die allgemeine Rücklage anders verteilt wurde, ist bereits gesagt worden; das Bild 


ist jetzt folgendes, Die allgemeine Rücklage betrug Ende 1928 
bei SS bei HSM 
fl. fl. fl. fl. 
13 628 364,48 4 459 476,40 


1929 wurde abgesetzt: 


a) die Zuweisung an die neue Rück- 

lage (Reserve-Debitoren). . . . . 9 480 000,00 2 147 507,26 
b) der Unterschied zwischendemBuch- 

wert und dem wirklichenWert beim 

Besitz von Schuldverschreibungen 171 169,57 107 333,13 


9 651 169,57 2 254 840,30 
S verblieb somit zunächst . . , . .. 3 977 194,91 2 184 633,10 
Zugeschrieben wurde sodann der Kurs- 
Eewinn beim Verkauf von Wertpapieren 
BE enan a l 024 un 17 987,84 23 354,40 
50 daß die eigentliche Reserve in der Ver- 
Mögensrechnung 1929 erscheint mit . 3 995 182,25 2207 990,50 


Zum Schluß noch einige Angaben aus der Betriebsverwaltung. Der 

“um 15. Mai eingeführte Sommerfahrplan sah im Personenverkehr täglich 
"und 101.000 (1928: 98 000) Zugkilometer vor, darunter etwa 13 000 von 
elektrischen und 1800 km von Motorzügen. An Sonn- und Festtagen sank 
N auf 78000 km. In der Hauptreisezeit kamen täglich noch etwa 
u 3 Zugkm hinzu. Der auch 1929 nur im Sommer verkehrende Pullman- 
Stu, weil: Amsterdam—Brüssel—Basel konnte fast um eine halbe 
in $ © beschleunigt werden, da die Zollabfertigung nunmehr nicht mehr 
sschen, sondern im Zug zwischen Roosendaal und Antwerpen-Berg- 

em stattfindet, Sowohl der „Edelweiß“ als auch der deutsche „Rhein- 
a erhielten für den Sommer durchgehende Wagen außer nach Luzern 
zü nach Zürich. Die Nacht-D-Züge Amsterdam— Paris bekamen Flügel- 

Se nach Basel mit Schlatwagen der ISG Amsterdam—Rom. 


Es liefen 1929 145 billige Sonderzüge, diese beförderten 107 776 Rei- 
e und brachten eine Einnahme von 292 787,72 fl. Für Wallfahrer ver- 
rten 44 Züge im eigenen und 85 Sonderzüge im internationalen Ver- 


Send 
keh 
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kehr, diese Züge wurden von 61 302 Reisenden benutzt und brachten den 
Niederländischen Bahnen 125 685,75 fl. ein. Der Verkehr mit England 
über den Kanal, der 1928 der Olympischen Spiele wegen sehr stark Zu- 
genommen hatte, blieb bis auf den gesteigerten Ausflugsverkehr über 
Vlissingen ziemlich konstant, es wurden befördert zwischen Harwich und 
Hoek van Holland (einmal täglicher Verkehr, und zwar bei Nacht), Vlis- 
singen (einmal täglich, und zwar bei Tag): 


(London and North Eastern Railw.) (Stoomv. Maatsch. Zeeland) 


RUSS. Sea 126 247 38 764 
LE ER EEE 130 662 65 631 
Er ER 134 382 64541 
1926 . . a = ..182009 57 822 
nme 156 223 54 254 
ae... 7a 168 223 64 170 
EEE 168 991 66518 Reisende, 


gegenüber 1913 121 166 über Hoek van Holland, und bei zwei Abfahrten 
damals täglich 169 334 Reisenden über Vlissingent, 


In der Zeit vom 1. Juli bis 15. September wurden wieder achttägig® 
Dauernetzkarten ausgegeben, die für die gleichen Linien galten wie die 
allgemeinen Dauerkarten. Ab 1. Januar wurden die Preise der Dauer- 
karten für eine bestimmte Strecke auf 1,os, 0,s4 und 0,so fl. für die drei 
Klassen ermäßigt bei einem Mindestfahrpreis von 9, 7 und 5 fl. Während 
diese Karten früher nur zum Monatsersten erhältlich waren, kann die 
Gültigkeit jetzt jeden Tag beginnen, auch sind die Karten unmittelbar 
auf Antrag zu erhalten. Auf dem Gebiet des Gütertarifwesens wurde 
zum-1. Juli ein direkter Expreßguttarif zwischen niederländischen und 
deutschen Stationen eingeführt, weitere Änderungen von Bedeutung 
kamen nicht vor. 


An Dampflokomotiven wurden neu beschafft: 22 2-C-Personenzug- 
lokomotiven von Henschel, 10 2-C-2-Tenderlokomotiven, und zwar je 5 
von Hohenzollern in Düsseldorf und Werkspoor in Amsterdam, 10 C- 
Tender-Rangierlokomotiven von Werkspoor sowie ferner 1 Benzinloko- 
motive von Schwartzkopff. Eine Anzahl alter Lokomotiven wurde ver- 
kauft oder verschrottet, so daß Ende 1929 noch vorhanden waren: 
(Fortsetzung siehe S. 618.) 


ı Zum Vergleich sei bemerkt, daß 1929 befördert wurden über Ostende— 
Dover (2—3mal täglicher Verkehr) 429 000, über Calais—Dover (dreimal täglich) 
538.000, über Boulogne—Folkestone (zweimal täglich) 545 000 und über die neue 
LMS-Strecke Dünkirchen—Tilbury 106 000 Reisende. 


Lv 
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_ergleichende Übersicht über die geldlichen Ergebnisse der SS und der HSM seit 1913. 


= TI m m 


Mittlere Einnahmen Betriebsausgaben 
Jahr Diebe" Sr | SE er f 
zer | | insgesamt | auf 1 km zul zug insgesamt | auf 1 km NET Zags 
, km || km fl. | fl. cents fl. | fl. | cents 
1918 || 3 199,141 | 46 768 953 | 71448 305,55 | 22 333,59 | 152,769 || 50140688,20 | 15 673,17 | 107,210 
1920 e N 3 5 | 25 5 yT y 9,17 | = , 
1994 s ‚169 || 37 792 206 || 204 339 427,59 | 55 843,12 | 540,692 || 181 339 600,29 | 49 557,59 | 479,833 
1995 644,039 || 42 807 384 | 166 933 077,84 | 45.809,90 | 389,963 || 130 380 798,93 | 835 779,19 | 304,575 
a 8 635,674 | 45 123 042 | 162667 929,16 | 44742,16 | 360,198 || 121 154 665,41 | 38 323,85 | 268,498 
19, 3 641,546 || 47 182 966 | 163 388 861,18 | 44867,09 | 346,287 | 119551 884,21 | 82 829,98 | 253,879 
1998 3 675,089 48 819 431 || 162216 728,53 | 44 139,54 | 332,979 | 119408 218,78 | 82.491,25 | 244,502 
1N 8 657,105 | 52439 333 | 173 667 467,48 | 47 101,30! 331,177 | 126 505 345,09 | 34310,2990 | 241,%⁄41 
3 705,161 || 54 319 988 || 180.783 211,00 | 48 792,26 | 332,811 || 180 168 708,17 | 35 121,7: | 239,633 
O nu NEFNA uni Es E ROS ue E ae 
gans Pre Beiriebsiborschuß ne 
er überschuß 
insgesamt auflkm | auf 1 Zugkm insgesamt 
% fl. fl. cents fl. fl. 
= 70,17 21 307 617,35 6 660,41 45,559 | 924 597,98 22 232 215,33 
fen 88,74 22999827, | 6285s | 60,89 | 3972343,5 1 26 972 170,85 
1095| 7800 3655227891 | 10030,7 85,388 | 2 035 500,50 38587 779,41 
19% Ber 41 518 263,74 11 481,31 92,000 || 1 100 054,71 || 42618 318,45 
1997 f 8,17 43 386 976,91 12 038,01 92,908 | 1 830 199,40 45 667 176,31 
PA Ra 42 808 509,75 | 11 648,29 87.6837 || 104540742 43 853 917,17 
1929 72,84 47 162 122,35 12 791,09 89,936 | 134187351 || 48503 495,69 
72,00 50 614 502,83 13 660,54 93,178 1 458 003,95 52.072 506,7 
aAa — — — 
te Asvon.so | Reingewinn (— = Verlust) Dividende 
u er 2 
en pe Rücklage insgesamt | für den Staat | Ge ne cies vo ss HSM 
fl. fl. fl. fl. 3 d/o 
> 19 716 659,02 | 1640 000,00 2515 556,30 447 998,15 2.067 558,15 6s | 1% 
194 972 170,85 _ — 2393 179,73 — —2 393 179,73 — — 
1925 5 558 042,57 = 2.029 736,84 = 2.029 736,84 5 5 
1096 p Fi 581,61 682 017,53 2029 736,84 | -= 2 029 736,84 5 5 
war Er 489,47 656 737,39 2029 736,54 | _ 2 029 736,84 5 5 
|. 24 180,33 = 2.029 736,84 — 2.029 736,84 5 5 
1009 | zo 473 758,85 — 2029 736,84 — 2 029 736,85 5 5 
042 769,94 — | 2 029 736,84 — 2 029 736,85 5 5 
Te ET 


2 * Einschließlich 12 405,42 fl. an unverteilten Gewinnen früherer Jahre und 
880 774,30 fl. aus den Rücklagen zur Deckung des Verlustes. 
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ll. Leistungen und Einnahmen im Personen- und Güterverkehr. 


m ———=== 


Jahr Zahl Personenzug- Beförderte | Güterzug- Gesamte 
der Reisenden | kilometer Gütertonnen | kilometer | Zugkilometer 
| 
1918 | 59631000 17265000 | 12241000 | 10917000 28 182 000 
1920 | 54773 000 24 762779 16677000 | 13029497 37 792206 
1924 | 47 936 840 31 511 816 16167450 | 11295568 42 807 384 
1925 47 150 509 33 602 380 16551158 | 11520662 | 123 042 
1926 48 132 236 34218 377 19987229 | 12969589 47 182 966 
1927 | 52286 352 35675898 | 208360983 | 13143538 | 48819431 
1928 T 578 494 7 752 166 22031731 | 14687167 | 52489333 
1929 58 753956 | 38742224 24 262 247 15577764 | 54319988 


mm 111120000 


Einnahmen in fl. 


Jahr Personen, Gepäck, Post Güterverkehr | Gesamteinnahmen 
insgesamt ee insgesamt ne | tatsächl. 1 ee 
- - 
1918 || 63824746 3,69 | 59014 903 5,40 | 125 879 129 4,46 
1920 || 92042319 3,71 104 214 739 7,99 204 339 427 5,10 
1924 || 84136705 2,67 79 325 303 7,02 166 933 077 3,59 
1925 || 86.072.085 2,56 | 73157989 | 6,85 162 667 929 3,60 
1926 || 82782235 21 ©) 77075172:| 59 163 388 861 3,46 
1927 || 81287189 2,97 | 77542524 5,59 162 216 728 3,32 
1928 | 87888487 22 | 82121842 | 559 173667467 | 33 
1929 | 89763184 2,31 | 87471583 | 5,61 180783211 | 3,32 


III. Nutzleistung des Personals. 


| Anzahl der Bediensteten 
Jahr | uf 1 km auf 10000 beförderte 
| insgesamt Betriebs- a Güter- 
31. Dez. | länge Reisende tonnen 
1918 37613 10,5 6,3 80,7 
1920 48712 | 13,3 8,9 29,2 
1924 42386 | 11,6 9,3 26,9 
1925 40516 | 11,12 8,7 24,5 
1926 39 100 10,72 81 19,9 
1927 | 89044 10,22 7,05 19,1 
1928 39 565 10,73 | 6,87 17,96 
1929 40 302 10,7 | 6,85 16,61 
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IV. Leistungen der 6 Hauptwerkstätten. 


Å amame 
| = _ 

Anzahl | Dampf- | Elektr.Motor-| Öltrieb- Personenwagen = 

Arbeiter i | Güterwagen 
Jahr || l lokomotiven wagen wagen u. Anhängewagen! 

E a mir i a i un 

| . - | 

= J | vor- | ausge-|| vor- ausge-| vor- ausge- vor- | ausge- vor- ausge- 

mber handen bessert| handen|bessert handen bessert| handen | bessert | handen | bessert 


4860 | Tuer | gras | 20702 
5009 | 7332 | 32070 | 24184 
5371 | 9036 || 33455 | 24508 
5345 | 9887 | 33306 | 21420 
5193 | 10296 | 33708 | 24599 


4476 | 1316 sl | 
E 5289 || 1468 | 1184 | — 
1995 5265 || 1485 | 1108 | — | 

| 4885 | 1438| 110 | — | 
4711 || 1877 | 1106 | — | 


57 
4498 | 1330 1314 | 115 54 |. 21 
202 


199; | Fe eo | 

bei | 4556 | 1335 | 1208 89 | | 8 18 5155 10 572 33 496 26 648 

1999 | 56 5215 | 10935 | 83105 | 32606 
34, |42 5209 | 11141 | 33622 | 32952 


| 
| 


4458 | 1345 | 1218 | 119 


V. Betriebs- und Unterhaltungskosten der Fahrzeuge für 100 km. 


= on Sie aram eramarsı Far E wi rear 


N 


Dampfzüge Elektrische Züge |  Verprennungs- 
2 TS STE ER BERTEN STE ST EEATT | 
100 Lokkm. einschl. 
Jahr Rängierdienst 100 Zugkm. 100 Zugkm. 100 Zugkm. 


Alam. | son. zu- |allgem. | sonst, | zu- allgem. | sonst. | zu- allgem. sonst. | zu- 
| 


1997 | 
= 10,56 | 62,92 | 73,48 | 14,92 | 89,82 | 104,23 7,79 | 56,73| 264521 14,92 | 47,01 | 61,93 


SOME ee HE sam- | sam- 
Kosten men Kosten men Kosten men Kosten men 
| f. 


9,84 56,21 | 66,05 13,91 79,62 | 93,53 7,32 68,14 | 3 75,16|| 13,91 40,12 | 54,03 


12,78 | 78,8 | 91,26 8,56 63,82 | 4 72,38|| 12,78 | 30,69 | 43,47 


l | 
x 9,56 | 56,1 65,67 | 13,46 ae 92,59 8,67 171,82 | 480,49|| 13,416 | 36,63 | 50,09 
1909 913 | 55,27 R 18,02 | 79,05 | 92,07 || 8,85 | 60,35| 468,70 13,2 | 33,81 | 46,83 
| 
| 


1 In ganzem Umfang wurde der elektr. Betrieb erst Anfang Oktober 1927 
aufgenommen, wodurch der Strompreis je kWh ungünstig beeinflußt wurde. 


? Ausschließlich Verzinsung und Abschreibung für die eigene Zentrale. 


r * Teilweise einschließlich Verzinsung und Abschreibung für die strom- 
liefernden Zentralen. 


ae t Einschließlich Verzinsung und Abschreibung für die stromliefernden Zen- 
ralen, 
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(Fortsetzung von S. 614) 
1328 Lokomotiven für Haupt- und Nebenbahnen, 
17 Lokomotiven für Kleinbahnen, 
4 Akkumulatorlokomotiven, 
3 Benzinrangierlokomotoren und 
3 Benzinlokomotiven, Dritten gehörig. 


Im Jahr 1930 war mit der Lieferung von 25 weiteren Lokomotiven 
und 17 Lokomotoren zu rechnen. An Wagen wurden neu beschafft 
4 elektrische Motorwagen, 8 elektrische Anhängewagen und 13 Benzin- 
motorwagen, 50 Bestellgut-, 300 G- und 2706 O-Wagen. Ende 1929 waren 
vorhanden 3121 Personenwagen für den Dampfbetrieb, 119 elektr. Motor- 
wagen, 123 elektr. Anhängewagen, 34 Verbrennungsmotorwagen, 210 Post- 
wagen, 1110 Gepäckwagen und 53 Postgepäckwagen, 423 Bestellgutwager: 
32 622 Güterwagen, 665 Dienstwagen und 1499 Privatwagen, sowie für 
Kleinbahnen 79 Personen- und 90 Güterwagen. 


Endlich sei noch erwähnt, daß mit der Anbringung der Oberleitung 
auf der neu zu elektrisierenden Strecke Amsterdam—Alkmaar und Uit- 
gust—Velsen-Iimuiden Oost begonnen wurde. 


Über die Aussichten für das Jahr 1930 spricht sich der Bericht nicht 
aus, doch ist kaum anzunehmen, daß die guten Erträgnisse des Jahrs 1929 
wieder erreicht werden, da die schlechte Wirtschaftslage die Einnahmen 
wieder zurückgehen läßt. Bis zum 1. August betrugen die Einnahmen 
schätzungsweise 100 173 592,00 fl. gegen 103 341 889,4s fl. im Jahr 1929. 
oder auf 1 Betriebskilometer täglich 127,61 fl. gegenüber 132,05 fl. 1929. 


Die Eisenbahnen in Niederländisch - Ostindien 
in den Jahren 1928 und 1929}, 


I. 


Von der größten Bedeutung für das gesamte Eisenbahnwesen in 
Niederländisch-Ostindien ist die neue Eisenbahngesetzgebung, die im 
Jahr 1928 zum Abschluß gebracht worden ist. Hierbei handelt es sich zu- 
nächst um allgemeine Regeln, für den Bau und den Betrieb von Eisen- 
bahnen und Kleinbahnen des allgemeinen Verkehrs (Königl. Beschluß 
Vom 17. Juni 1926, Staatsblatt Nr. 334 und desgl. vom 27. März 1927, 
Staatsblatt Nr. 295). Darauf beruhen (Ordonnanz vom 11. Mai 1927): 

lgemeine Bestimmungen für Eisenbahnen und Kleinbahnen, Be- 
Stimmungen für den Bau und Betrieb von Eisenbahnen, Bestimmungen 

ir städtische Kleinbahnen (Straßenbahnen) und solche für ländliche 

leinbahnen (nebenbahnähnliche Kleinbahnen) sowie die neue Eisenbahn- 
Verkehrs-Ordnung (Staatsblatt Nr. 258—262). Abgeschlossen wurde so- 
dann das Werk durch die vier Regierungsverordnungen vom 9. Juni 1928: 

isenbahnverordnung, Verordnung für städtische Kleinbahnen, eine 
Solche für ländliche Kleinbahnen, sowie eine Verordnung, betreffend An- 
träge auf Konzessionierung. 


Bei dieser am 1. November 1928 in Kraft gesetzten Neuordnung 
handelt es sich im wesentlichen um folgendes: Die bisherige Einteilung 
der Schienenwege in Eisenbahnen, d.h. Hauptbahnen (einschl. Neben- 
bahnen) und Kleinbahnen, und die sich hierauf gründende Zuteilung der 
einzelnen Verkehrswege auf die eine oder andere Gruppe stammt noch 
aus einer Zeit, in der es zur Aufschließung der erst in der Entwicklung 

'egriffenen Insel Java dringend nötig war, an bestimmte Bahnen gesetz- 
ich auch dann möglichst geringe Anforderungen zu stellen, wenn es sich 
Selegentlich um verhältnismäßig lange Strecken zur Verbindung bedeu- 
Ua- 


t Nach den Geschäftsberichten der Bahnen, vgl. zuletzt Archiv für 


Eisenbahnwesen 1928, S. 1511. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931, 41 
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tender Orte handelte. Diese als Kleinbahnen zugelassenen Bahnen konnten 
jedoch, nachdem sich die wirtschaftliche Entwicklung der Kolonien immer 
mehr beschleunigte, dem ihr zufallenden Verkehr nach Art und Umfang 
nicht mehr gerecht werden, zumal sie im Lauf der Zeit in unmittelbaren 
Verkehrszusammenhang mit Eisenbahnen gekommen waren und einen 
direkten Verkehr mit diesen aufgenommen hatten. Auch für die Straßen- 
bahnen in den zu beträchtlich großen Städten ausgewachsenen Haupt- 
orten der Insel paßten die Kleinbahnbestimmungen nicht mehr. Auf der 
anderen Seite wäre es aber unwirtschaftlich gewesen und hätte es für 
die Kleinbahnen eine zu starke Belastung bedeutet, wenn man sie kurzer- 
hand in Eisenbahnen umgewandelt hätte. Nicht nur paßten die Vor- 
schriften für Bau und Betrieb der Eisenbahnen keineswegs auf die bis- 
herigen Kleinbahnen, auch die verkehrsdienstlichen Bestimmungen 
(Haftungsgrundsätze, Beförderungszwang) hätten eine viel zu starke Be- 
lastung dieser Bahnen und des durch sie bedienten Verkehrs gebildet. 


Es kam daher darauf an, zwischen den bisherigen Eisenbahnen und 
Kleinbahnen eine neue Art von Schienenwegen zu umschreiben, ein Mittel- 
ding, bei dem die gesetzlichen Anforderungen mit der Art des Verkehrs 
in Einklang zu bringen waren, besonders nach der Richtung, daß zwar 
der durchgehende Verkehr rechtlich genügend gesichert werde, der eigen® 
innere Verkehr aber nicht mehr als unbedingt nötig belastet wurde. Dar- 
über hinaus war ebenso die bauliche und die betriebliche Seite der Sache 
zu beachten und namentlich auf die Höchstgeschwindigkeit Rücksicht ZU 
nehmen, die man auf den Bahnen der neuen Art zulassen wollte. Diese 
betrug bei den Kleinbahnen bislang nur 30km in der Stunde, und nur 
unter ganz besonderen Umständen durfte sie 45km betragen, für die 
Nebenbahnen betrug sie ebenfalls 45km, falls nicht der Generalgouver” 
neur aus besonderen Gründen eine höhere Geschwindigkeit zuließ. Ferner 
war noch, namentlich abseits vom großen Verkehr, eine große Zahl ganz 
einfach gebauter Bahnen für gewerbliche und landwirtschaftliche Zwecke 
vorhanden, die nach den bisherigen Bestimmungen dem öffentlichen Ver- 
kehr nicht dienen konnten und mehr Anschlußcharakter trugen, die aber 
doch unter Berücksichtigung der besonderen Eigenart der Ansprüche des 
kolonialen Verkehrswesens dem öffentlichen Verkehr recht gute Dienste 
leisten konnten. Endlich mußten noch die Rechtsverhältnisse der städti- 
schen Straßenbahnen, die bislang dem Kleinbahnrecht unterstanden und 
die weder Hauptbahnen werden noch Kleinbahnen bleiben konnten, neu 
geregelt werden. 


So kam man zu einer neuen Einteilung der dem öffentlichen ven 
kehr dienenden Eisenbahnen und einer anderweitigen Zuteilung der ein 
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zelnen Strecken an die verschiedenen Kategorien. Nach der neuen Gesetz- 
&ebung unterscheidet man jetzt 


Eisenbahnen 1. Kl. (Hauptbahnen), 

Eisenbahnen 2. Kl. (Nebenbahnen), 

ländliche Kleinbahnen (nebenbahnähnliche Kleinbahnen), 
städtische Kleinbahnen (Straßenbahnen). 


Hauptbahnen sind die Eisenbahnen, auf denen eine Geschwindig- 
keit von über 60 km in der Stunde zulässig ist. Ihre Rechtsverhältnisse 
haben sich gegenüber den bisherigen nicht geändert, zu ihnen rechnen 
auch die Bahnen, auf denen die Schnellzüge wegen der ungünstigen 
Steigungs- und Krümmungsverhältnisse die Mindestgeschwindigkeit von 
60 km nicht erreichen. Für die jetzt ganz neu umrissene Art der Neben- 
bahnen gilt, daß die Züge mit einer Stundengeschwindigkeit von minde- 
Stens 20 und höchstens 60 km gefahren werden sollen, wobei die Spurweite 
keine Rolle spielt. Die Höchstgeschwindigkeit stellt der Generalgouver- 
neur für jede Strecke besonders fest. Dieser bezeichnet auch die Klasse, 
der die einzelnen Eisenbahnstrecken angehören. Während nun für die 
früheren Kleinbahnen keine Beförderungspflicht galt und für sie die Mög- 
lichkeit bestand, die an sich auch für sie geltende außervertragliche und 
frachtrechtliche Haftung der Hauptbahnen auszuschließen oder doch ein- 
“uschränken, besteht nunmehr für die in Nebenbahnen umgewandelten 
Kleinbahnen Beförderungspflicht und grundsätzlich auch volle Haftung 
Wie für Hauptbahnen, doch hat man auf dem Gebiet der frachtrechtlichen 
Haftung die Möglichkeit einer anderweitigen Regelung gesetzlich offen- 
Selassen, indem man die Nebenbahnen in drei verschiedene Gruppen ein- 


Seteilt hat, innerhalb derer die Haftungsgrundsätze verschieden geregelt 
Sind, 


Die Nebenbahnen der Gruppe A, deren Verkehr am meisten dem der 
Hauptbahnen gleicht und die auch mit solchen in direktem Verkehr stehen, 
haften im Verkehrsrecht genau wie die Hauptbahnen. Für die Neben- 
bahnen der Gruppe C gilt die Hauptbahnhaftung überhaupt nicht, und es 
bleibt diesen Bahnen überlassen, ihr Verkehrsrecht selbst festzustellen. 
Bei den Bahnen der Gruppe B gilt dagegen das Recht der Hauptbahnen, 
wenn und soweit mit diesen ein direkter Verkehr stattfindet, im eigenen 
inneren Verkehr dieser Bahnen gilt aber auch hier Vertragsfreiheit. 


Unter Kleinbahnen versteht das Gesetz jetzt nur noch die ländlichen 

leinbahnen und die Straßenbahnen, die bisherigen Kleinbahnen werden 

also Nebenbahnen. Die ländlichen Kleinbahnen, die man auch als neben- 

bahnähnliche bezeichnen kann, deren Züge mit höchstens 20km in der 

tunde verkehren dürfen, kennen weder eine Beförderungspflicht noch 
41* 


622 Die Eisenbahnen in Niederländisch-Ostindien 1928 u. 1929. 


die strenge Haftung des Eisenbahnrechts. Ein wesentlicher Unterschied 
besteht auch darin, daß für den Bau von Kleinbahnen nicht eine könig- 
liche Konzession, sondern nur eine polizeiliche Erlaubnis des General- 
gouverneurs nötig ist, der diese seine Zuständigkeit auch auf die Pro- 
vinzialinstanz übertragen kann. 


Für die städtischen Straßenbahnen gibt das Gesetz im allgemeinen 
nur Rahmenbestimmungen, während es den Gemeinden überlassen bleibt, 
die sonstigen Zulassungsbestimmungen selbst festzustellen. Die Ent- 
scheidung, was als ländliche Kleinbahn und was als Straßenbahn anzu- 
sehen ist, trifft der Generalgouverneur. 


IL 
1. Die Staatsbahnen. 


Auf den Charakter der einzelnen Staatsbahnlinien wirkte sich die 
neue Eisenbahngesetzgebung insofern aus, als eine Reihe von Bahn- 
strecken, die bisher zu den Hauptbahnen rechneten, und alle Kleinbahnen 
in Bahnen 2. Klasse umgewandelt wurden, so daß Kleinbahnen jetzt bei 
den Staatsbahnen nicht mehr vorhanden sind, und als Hauptbahnen nur 
noch betrieben werden die in Java belegenen Strecken Tandjong Priok— 
Batavia— (sowie Weltevreden— und Kemajoran—) Tjikampek—Ban 
doeng—Soerabaja, Weltevreden—Padalarang, Tjikampek—Cheribon— 
Kroja, Kertosono—Blitar, Soerabaja—Probolingo und Bangil—Malang’- 
Die Strecken auf Sumatra und Celebes sind jetzt ebenfalls Nebenbahnen- 
Ferner sei hier noch kurz auf den Vorstoß des damaligen Generaldirek- 
iors Staargaard hingewiesen?, den Staatsbahnen Autonomie zu verleihen- 
Staargaard hat inzwischen seine Stellung aufgegeben, und es ist nicht aus- 
geschlossen, daß die sehr dankenswerte Anregung dem gleichen Schicksal 
verfällt wie eine früher gegebene, d. h. zunächst noch ohne Erfolg bleibt- 
obwohl sich der Verwaltungsrat in seiner Mehrheit für den Staargaard- 
schen Plan, vorbehaltlich der Prüfung im einzelnen, aussprach. 


Die Ergebnisse der Staatsbahnen? waren im übrigen zunächst nicht 
unbefriedigend, obwohl im Jahr 1929 allmählich eine Verschlechterung 
eintrat, die auch zur Zeit noch anhält. Insgesamt stiegen die Einnahmen 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1925, S. 529. 

2 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S, 1325. 

3 Die Zahlen sind für 1929 erst geschätzt, für 1928 und 1927 durchwe®, 
aber nicht überall berichtigt, die Zahlen sind daher nicht immer ganz vergleichs“ 
fähig. 
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aller Betriebe von 79,8 Millionen fl. im Jahr 1927 auf 83,2 Millionen fl. 
im Jahr 1928, d.h. um 3,86 %, doch ist die gesamte Zunahme auf dem Ge- 
biet des Güterverkehrs erzielt worden, dessen Einnahmen von 51, Mil- 
lionen auf 55,1 Millionen fl., d.i. um 7,76 %, zunahmen, während der Per- 
Sonenverkehr 1928 nur 24,5 Millionen gegen 25,5 Millionen im Jahr 1927 
einbrachte, also 4,15 % weniger. Der Kraftwagenwettbewerb machte sich 
hier stärker bemerkbar als im Güterverkehr, dessen Zunahme ein Zeichen 
normaler wirtschaftlicher Entwicklung bedeutet. Die Betriebsausgaben 
Stiegen dabei nicht so stark wie die Einnahmen, sie betrugen 50,1 Mill. 
Segen 49 Mill. fl. im Jahr 1927, also um 2,15% mehr. Der Betriebsüber- 
Schuß betrug somit 32,9 Mill. gegenüber 30,9 Mill. fl. im Jahr 1927. Nach 
Abzug der Ausgaben für Erneuerung, Abschreibung, Pensionslasten usw, 
ergab sich ein Reinüberschuß von 26,2 Mill. gegenüber 24,6 Mill. fl. im 
Jahr 1927, 

Im Jahr 1928 kam die Entwicklung zum Stillstand. Obwohl die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr noch auf 57,1 Mill. zunahmen (2,99 %), war 
der Einnahmerückgang im Personenverkehr (23, Mill. gegen 24,3 Mill. 
oder 5,24%) so groß, daß die Gesamteinnahme mit 83,254 Mill. nur un- 
Wesentlich größer war als 1927 (83,52 Mill. fl.). Da es andererseits nicht 
Selang, eine weitere Zunahme der Betriebsausgaben zu vermeiden, sie 
Stiegen um 2,86% auf 51,s Mill. fl, war der Betriebsüberschuß nur 
31,4 Mill. fl. groß, der Reinüberschuß sank somit auf 24,4 Mill. fl. 


Die Betriebsziffer der letzten Jahre betrug: 
1927 1928 1929 


% % % 
bei den Tinien auf Java . . . . . . 5831 58,51 60,01 
bei den übrigen Linien . . 2»... 6971 71,31 75,59 
bei allen Linien zusammen . . . . 61,31 60,60 62,22. 


Will man sich ein Bild von der Rentabilität der Eisenbahnen im 
Sanzen machen und vergleicht man das Kapital der im Betrieb befindlichen 
Linien 1928: 658 401 417 fl. und 1929: 667 401 816 fl.) mit dem Reingewinn, 
5o ergibt sich eine Verzinsung des Kapitals für 1928 mit 3,99 und für 1929 
mit 3,66%. Wenn man auf der anderen Seite als mittleren Zinssatz für 

as angelegte Kapital 4,72% annimmt, dann ergibt sich, daß der Staat 
1928; 4,803 Mill. und 1929: 7,070 Mill. fl. für die Aufschließung der Kolo- 
nien durch Eisenbahnen angewendet hat. 


z Faßt man allein die Eisenbahnen auf Java ins Auge, dann betrug die 
nahme oder der Rückgang gegenüber den Vorjahren in Prozenten: 
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1922 ` 1923 1924 1925 1926. 1927 1928 1929 


insgesamt ..... re 707 TE E Dii T n + is + 08 
im Personen- und Ge- 

päckverkehr .... —12,598 —13,99 — 5,11 + 0,99 — 1,27 + 0,83 — 6,31 — 5,59 
im Güterverkehr... — 3,88 — 1,92 + 7,60. +13,06 — 3,60 -+12,35 + 9,82 + 3,76 

Die Betriebsausgaben waren geringer oder höher in Prozenten: 

gegenüber 1921... — 3,9 —25;6 —33;6 —831,2 —32,87 —31,59 —29,88 —28 
gegenüber dem Vor- 

STETTEN RE De eila 89 nn 9E ch 146 406 iR 


In Java wurden am 1. Juni und 1. November 1928 in Betrieb genom- 
men die 47 km lange Strecke Loemadjang—Toetoel und Toetoel—Balon&g- 
lor, deren 26 km lange Teilstrecke Loemadjang—Kentjong bereits seit dem 
25. August 1927 für den Güterverkehr in Betrieb war. Im Jahr 1929 
wurden zunächst am 1. März die 15 km lange Schmalspurstrecke Balong— 
Poeger stillgelegt und dafür am 1. November die normalspurige Linie 
Rambi poedji—Balong, 12km lang, in Betrieb genommen. Von der 
größten Bedeutung war indes, daß am 1. Mai 1929 endlich die von der 
Niederländisch-Indischen Eisenbahn-Gesellschaft hergestellte, javaspurige 
Verbindung Djokja Karta—Soerakarta, 60km lang, pachtweise in Be- 
nutzung genommen werden konnte. Damit wurden endlich die beiden 
getrennten Netze der Staatsbahnen in Ost- und Westjava durch eine eigene 
Linie verbunden. Am 1. November 1929 wurden die langersehnten Schnell- 
zugverbindungen von Batavia und Bandoeng nach Soerabaja eingelegt: 
die es ermöglichten, diese 821 km lange Strecke (davon 51km Gebirgs- 
strecke) in einem Tag (13% Stunden) zurückzulegen, bis dahin war dieS 
nur mit einer Übernachtung in Maos oder Djokja Karta möglich gewesen" 


Das SS-Netz umfaßt somit in Java: 


1927 1928 1929 
javaspurig (1,067 m)... euren. 2781 km 2802 km 2875 km 
davon zweigleiig - . - - +++. a ER 200 „. 206 
schmalspurig (0,600 m) . > < < => sss 220°, 120 „, B n 

zusammen . . . 2901 km 2922 km 2968 km 


Auf Sumatra und Celebes traten in beiden Jahren keine Änderungen 


ein, so daß das Netz bestand in Sumatra aus 


814 km javaspurigen Linien und 
520 ,„ schmalspurigen (0,750 m) in Atjeh 


1334 km. 
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Auf Celebes ist nur die 47 km lange äußerst unwirtschaftliche java- 
Spurige Linie Makassar—Takalar vorhanden. (Betriebsziffer 1928: 119 %, 
1929: 170 %.) Die Linie ist inzwischen, 1. August 1930, eingestellt worden. 


Das gesamte Netz der Staatsbahnen umfaßt somit Ende 


1927 1928 1929 
a A EUREN LAA. AE 3642 km 3.663 km 3735 km 
schmalspurig (0,750 m) 2.2222...» 520 520 „, 521 „ 
schmalspurig (0,600 m) . 2.222222... 120 „ 120 „ 9 „ 


4282 km 4303 km 4349 km 


An Autolinien waren Ende 1929 vorhanden 625 km in Sumatra (West- 
küste), 399 km in Südsumatra und 121 km auf Java. Die Vorarbeiten für 
neue Linien auf Mittelsumatra sind weitergegangen, auch die Frage der 
Übernahme der Semarong-Cheribon-Kleinbahn an der Nordküste Javas 
durch die Staatsbahnen wurde weiter gefördert. 


Der elektrische Zugverkehr der Linien um Batavia wurde am 
23. November 1929 bis Buitenzorg ausgedehnt, doch können zur Zeit noch 
- Nicht alle Züge elektrisch gefahren werden, da die Unterstation D er ok 
Nicht rechtzeitig fertiggestellt wurde. Der elektrische Verkehr arbeitet 
durchaus zufriedenstellend. 


Betriebsergebnisse der Staatsbahnen, einschl. Autoverkehr und 
Nebenbetriebe seit 1927: 


1927 1928 1929 
Gesamteinnahmen . 22.2.2. 2... fl. 79956075 83252886 . 83254020 
‚davon Eisenbahnen auf Java . . . . .„ 67479605 70 544 463 71 032 564 
Sumatzatt ale MausirA Darum „ 1312218 ` 11650914 11395249 
Caleba h. „nr ls? ER u n) 104 999 122 489 72 540 
Betriebsausgaben . 22222220. „ 49018896 50497766 51802440 
‘ davon Eisenbahnen auf Java... . .. „ 40 301 187 41 374 507 42 492 423 
T T A E n: eeaesinerge”e „.* 7661181 8156 282 8 492 548 
Golhen mE. PPO ESEI EE TE N 138134 145 904 123 450 
in OBEA Bee rd ANAA h „ 309371799 32755120 31451580 
an, CRT ganai o Pah T % 61,81 60,60 62,22 
a WINDE ih O srinsl, fl. 246441422 25512132 24460171 
 zinsung des Anlagekapitals . . . .. % 3,82 3,86 3,66 
Von den Einnahmen fielen auf den 
Personenverkehr . 2.2222. fl. 24911 241 23700140 22437043 
Bra Nntalanann os ut „ 21498527 20170075 19039204 
à Paron Sumatra—Celebes . . .. . . „ 342714 3 530 065 3397.839 
terverkehr, Eil- und Frachtgut „48616324 53049333 54815 867 
aa ORR Did, Dan, „ 4108410 45318352 47194780 


davon Sumatra—Celebs .. 2... „7632 824 7 730 980 7621 087 
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2. Die Deli-Eisenbahn auf Sumatra. 


Auch für die Deli-Eisenbahn hat die Verlangsamung des Tempos 
der wirtschaftlichen Entwicklung sich ungünstig auf die Ergebnisse aus- 
gewirkt. Die Ausfuhr über den für die Deli-Bisenbahn maßgebenden 
Hafen Belawan, die 1927 noch um 31 % zugenommen hatte, stieg 1928 um 
nur 7 %, 1929 um 14 %. In der Einfuhr betrug die Zunahme in den drei 
Jahren 1927—1929: 16 %, 2% und 4%. Die einen Maßstab für die wirt- 
schaftliche Lage der Kulturen bildende Kulibevölkerung in Deli stieg in 
der gleichen Zeit um 8,4 und 3 %. 


Die wirtschaftlichen Verhältnisse des Bahnbetriebs bewegten sich 
zwar nicht ganz auf der gleichen Linie, vielmehr gelang es 1928 noch, im 
ganzen bessere Ergebnisse zu erzielen als 1927, während sodann ein leichter 
Rückgang eintrat. Die Gesamteinnahmen stiegen 1928 um 75 107,51 fl. 
oder 0,76 % auf 9979 457,52 fl. und erreichten damit den höchsten je er- 
reichten Stand, 1929 gingen sie indes um 3,064 % auf 9 673 695,08 fl. zurück- 
Die Einnahmen aus dem Personenverkehr, die 1927 um nur 1,7 % zurück- 
gegangen waren, sanken 1928 um 3,23 % und 1928 um sogar 8,548 %, sie 
betrugen in den drei Jahren 2564 000, 2480000 und 2268 000 fl. Der 
Wettbewerb des Kraftwagens und die verminderte Kaufkraft der inlän- 
dischen Bevölkerung, die mit dem allgemeinen Preisrückgang der ein- 
heimischen Erzeugnisse zusammenhängt, sind die Hauptursachen. In der 
ersten Klasse ist der Verkehr wegen der Zunahme der privaten Kraft- 
wagen und der besseren Mietautos so unbedeutend geworden, daß der 
Jahresbericht 1928 meint, die Eisenbahn werde für die europäische Be- 
völkerung allmählich überflüssig werden. Immerhin glaubt die Gesell- 
schaft, zum mindesten in den beiden anderen Klassen eine hinreichende 
Anzahl Reisender auf die Dauer behalten zu können. 


Auf dem Gebiet des Güterverkehrs liegen die Verhältnisse etwas 
günstiger. Die starke Zunahme der Einnahmen im Jahr 1927 (15 %) 
konnte zwar 1928 nicht erreicht werden, indem die Einnahmen nur um 
130 855 fl. auf 7127488 fl., also um nur 1,97 % stiegen. 1929 trat hier 
sogar ein kleiner Rückgang (um 1,368 %) ein, indem die Einnahmen nur 
7.030 000 fl. erreichten, und das, obwohl für vier Monate des Jahrs bereits 
die neue Strecke nach dem Süden in Betrieb war. Indes scheinen hier die 
Aussichten nicht ungünstig, da allgemein die Produktion der neuen Kul- 
turen besonders für Palmöl und Faserstoffe noch ausgedehnt werden kan®, 
und auch die Gummierzeugung zunimmt. Der Rückgang 1929 ist haupt- 
sächlich auf die geringe Bautätigkeit und die geringere Anfuhr von 
Maschinenteilen zurückzuführen, die mit einer Einschränkung in dem 
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Ausbau der neuen Kulturen zusammenhängt. Naturgemäß spielt aber 
auch hier der Wettbewerb des Kraftwagens eine Rolle. 


Die neue Linie nach dem Süden konnte am 4. September 1929 bis 
51,9 km Membang Moeda in Betrieb genommen werden, die Erhöhung 
der Betriebsausgaben im Jahr 1929 ist größtenteils hierauf zurückzu- 
führen. Diese betrugen 1927: 4 007 992, 1928: 4 074 505,32 oder 1,06 % und 
1929: 4 139 755,83 fl, oder 1,405 % mehr. Die Betriebsergebnisse der neuen 
Linie erwiesen sich als nicht ungünstig. Bis Ende 1929 war auf der 
Neubaustrecke das Gleis bis km 73,7 vorgestreckt. Die Betriebslänge 
betrug Ende 1929: 491,254 km. 


Der Telephonbetrieb arbeitete 1928 gut, 1929 weniger wirtschaft- 
lich, die Verhandlungen, den Betrieb der Regierung zu übertragen, 
führten zu keinem Ergebnis. Auch der Kraftwagenverkehr ging weiter 
zurück, und für 1930 ist die Einstellung des Personenverkehrs in Aus- 
Sicht genommen, es sollen nur die Frachtlinien beibehalten werden. 


Obwohl 1928 der Überschuß 368 090,6 fl. höher war als 1927 und 
1929 231 416,65 fl. niedriger war als 1928, betrug die Dividende in bei- 
den Jahren wie 1927: 13 %. 


Die Vermögensrechnung weist für 1928 und 1929 als Anlagekapital 
für die Bahnen 54939 301,54 und 57988 595.12 fl. aus, die Vermehrung 
geht im wesentlichen zu Lasten der Neubaulinie. Ihr stehen gegenüber 
ein ausgegebenes Aktienkapital von 12% Millionen fl. und an Schuld- 
Verschreibungen für 1927 und 1928 28 689000 und 28 414 173 fl. sowie an 
allgemeiner Reserve, Erneuerungsrücklage und Agio bei Ausgabe von 
Anleihen 19 752 360,52 und 21562 830,48 fl. Die Gewinn- und Verlust- 
rechnung ergibt an Betriebsüberschüssen 1928 6381 697,35 für 1929 
6.080 661,21 fl, darunter aus den Eisenbahnen 5883 373,86 und 
5510281,» fl. Davon wurden benötigt für den Zinsendienst 991 938,61 
und 1026 078,92, für das Personal an besonderen Zulagen 78 593,91 und 
66 881,16, für Abschreibung 293 148,78 und 304 534,16 fl. Steuern 318 600 
und 260 176,51 fl. Der Erneuerungsrücklage wurden zugeführt: 992 007,85 
und 967 369,51 fl, der allgemeinen Rücklage 1561 823,51 und 1330 407,16 fl. 
An Reingewinn verbleibt sodann nach Abzug von 91 952,06 und 71 642,36 fl 
an verschiedene Lasten in beiden Jahren 2 053 571,45 fl. 


Es sei noch erwähnt, daß auf Grund der neuen Eisenbahngesetz- 
gebung nunmehr sämtliche Bahnen als Eisenbahnen zu bezeichnen sind, 


der Begriff Kleinbahn ist bei der Delieisenbahn überall auch in Atjeh 
verschwunden. 
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Betriebsergebnisse der Delieisenbahn seit 1927: 


1927 1928 1929 
Gesamteinnahmen . .. -.». 2... fl. 9904 349,95 9979457,52 9673 695,08 
Betriebsausgaben... .- 2... „4007 992,91 4074505,32 4139 755,88 
Ünerschnd: EM. AS IRAS, nee rer „ 5896 357,04 5904952,20 5.533 939,25 
ET A ee TS AE Ee % 40,47 40,83 42,79 
ROMEON A NS i a ale ein pnek fl. 2053517,3 2053517,3 2053 517,43 
PNE a Sa a E n E Oo R % 13 13 13 

Von den Einnahmen fielen auf den 

Personenverkehr . . 2». =... ... fl. 2564 000 2 480 000 2 268 000 
En EEE „6996 633 7127 488 7 030 000 


3. Die Niederländisch-Indische Eisenbahn- 
Gesellschaft (Java). 


Die Entwicklung der Linien dieser die Vorstenlanden beherrschen" 
den Gesellschaft ist in den Berichtsjahren nicht einheitlich gewesen- 
Geblieben ist die Tatsache, daß trotz der zunächst nicht schlechten wirt 
schaftlichen Lage und trotz der Tarifermäßigungen zwar die Zahl der 
Reisenden stieg, die Einnahmen aber zurückgingen. Gegenüber 1927 
wurden 1928 9.1 % Fahrgäste mehr befördert und 1929 2,48 % mehr als 
1928, gleichwohl gingen die Einnahmen 1928 um 13,60 % (oder 553511 fl.) 
und 1929 um 5,44 % (oder 190 258 fl.) zurück. Die Tarifmaßnahmen waren 
also noch nicht in der Lage, den Mehrverkehr gewinnbringend zu 8% 
stalten, zumal der Ende 1929 einsetzende Rückgang die wirtschaftlichen 
Verhältnisse des Inländerverkehrs ungünstig beeinflußte, während der 
Kraftwagen nach wie vor den Verkehr der Europäer an sich zu ziehen 
wußte. Indes bringt der Personenverkehr nur etwa ein Fünftel der 
Einnahmen auf, so daß das Gesamtergebnis trotzdem nicht ungünstig die 
nennen ist, da die Einnahmen aus dem Güterverkehr weiter gesteigert 
werden konnten. Petroleum- nud Zuckerverkehr waren durchweg gut 
wenn auch die von der Bataafschen Petroleum-Gesellschaft angelegte und 
1929 in Benutzung genommene Röhrenleitung von Tjepoe nach Soera- 
baja für leichte Benzine der Eisenbahn viel Verkehr entzog. Der ver 
kehr in Futtermitteln war jedoch wider Erwarten schlecht, Auch für 
den Güterverkehr wirkte sich in den letzten Monaten der allgemein® 
Preissturz für Kolonialprodukte ungünstig aus. So nahmen die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr 1928 um 10 %, 1929 um nur 4,61 % ZU. 

Die Gesamteinnahmen stiegen 1928 um 463481 fl. oder 4,09 %, 1929 
um 449802 fl. oder um 2,11 %. Demgegenüber blieben die Betriebsaus 
gaben mit 11802430 (1928) und 12804859 (1929) ziemlich konstant, 
gegenüber 1927, wo sie 11338949 fl. betragen hatten, bedeutet das eine 
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Vermehrung um rd. 500 000 fl. Von dem Überschuß, der 1927: 8 808 786, 
1928: 9 509 002 und 1929: 9 956 374 fl. betrug, erhielt der Staat als Gewinn- 
anteil für die Vorstenlandenbahn 1928: 984 861,10 fl. und 1929: 
1215 084,1 fl. gegenüber 1 042 468,02 fl. im Jahre 1927. Die Abschreibun- 
Sen auf die Bahnanlagen, die 1928 mit 92064221 fl. und 1929 mit 
93 019 958 fl. zu Buche standen, betrugen 2174 984,92 und 2 435 019,87 fl., 
auf die Fahrzeuge wurden 172036 und 175262 fl. abgeschrieben. Der 
Zinsendienst erfordert bei einem Anleihebestand von 39 981 000 fl. und 
38 018 000 fl. in den beiden Jahren 1 700 030 und 1527748 fl., so daß ein 
Reingewinn verblieb 1928: 4697 293,61 und 1929: 4911686 fl. Daraus 
wurden 1928: 17 % und 1929: 15 % Dividende verteilt gegenüber 14 % im 
Jahre 1927, so daß unverteilt verblieben 1928: 903480 fl. und 1929: 
1843 997 fl. 

Am 1. Mai 1928 wurde ein neuer Personentarif eingeführt, in dem 
die Einheitssätze auf 4% cents in der 1. K1., 3 cents in der 2. Kl., 
1% cents in der 3. Kl. (allgemein) und 1 cent in der 3. Kl. (Inländer) 
herabgesetzt wurde. Im Lauf der Jahre werden auf einer Reihe von 
Strecken Rückfahrkarten 3. Kl. mit einer Ermäßigung von etwa 35 % 
(allg. Tarif) und 25 % (Inländertarif) eingeführt. Auf dem Gebiet des 
Gütertarifwesens ist besonders 1929 eine Reihe von Änderungen ein- 
geführt worden, die größtenteils auf die Abwanderung des Verkehrs 
zum Kraftwagen zurückzuführen waren. Von Bedeutung war hier auch 
die Gründung der Tochtergesellschaft Niab (N.V. Nederl. Ind. Afhaal- 
en Besteldienst), die an den Hauptverkehrspunkten die Zuführung und 
Abholung des Stückguts betreiben soll, um die Vorteile des Autos (Liefe- 
rung von Haus zu Haus) auch den Kunden der Bahn zu bieten. Die 
Gründung wurde am 14. Dezember 1929 genehmigt. Die Gesellschaft hat 
auch bereits einen besonderen Kraftwagendienst zwischen Semarang und 
Willem I eingerichtet, der einen kürzeren Weg nimmt als die Bahn- 
Strecke. Die Erfolge der Niab scheinen gut zu werden, allerdings sind 
auch die Kosten nicht gering. Im übrigen machte der zunehmende Kraft- 
Wagenwettbewerb an vielen Stellen eine Beschleunigung der Güterzüge 
nötig, 

Am 1. Mai 1929 wurde, wie bereits oben mitgeteilt, die freiliegende 
SS-Schmalspur-Verbindung Diokjakarta—Soerakarta in Betrieb genom- 
men, seit dem 1. November kann diese Strecke mit einer Geschwindig- 

eit von 85 km befahren werden. Auf der danebenliegenden, normal- 
Spurigen NJS-Strecke wurde 1929 eine besondere Telephonverbindung 
errichtet, die für das Traindispatehingverfahren geeignet ist. 

Es sei zum Schluß noch erwähnt, daß nach der neuen Eisenbahn-- 
Sesetzgebung die Vorstenlandenbahn als Hauptbahn, alle übrigen 
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Strecken als Nebenbahnen bezeichnet worden sind, wobei die Höchst- 
geschwindigkeit der Strecken Semarang—Gambringan, Goendih—Soera- 
baja und der Abzweigungen nach Grisee auf 45 km stündlich, die 
der anderen Linien auf 30km festgesetzt wurde. 


Betriebsergebnisse der Niederländ.-Indischen Eisenbahn-Gesellschaft 
seit 1927. 


1927 1928 1929 
Gesamteinnahmen . ... 2... .-» fl. 20148 737,42 21311 432,12 21 761 234,20 
Metriopzannpaben”. =... een. elle „11338 949,06 118024830,5ı 11 804 859,47 
Ubaschubtaliinennn. ar abeat; „8808 786,36 9509 002,11 9956 374,73 
Betriohasanl; ir ma Bin. ea % 56,3 55,88 54,25 
Rengewinn:. ir cs 6a ae fl. 3832 320,05 4697 293,61 5.002 523,09 
Invrdende cv. 2: 10 ca mare gene: Be % 14 17 15 

Von den Einnahmen fielen auf den 

Personenverkehr, en aut. il. 4132379,88 3575164,sa 3380 225,08 
Gaterverkchr. 0.8. e Enen 2 „  16017358,38 17332163,20 17995 801,00 


4. Die privaten Nebenbahnen (nach der früheren Gesetzgebung 


Kleinbahnen) auf Java und Madoera. 
Die Dividende betrug 


Name der Gesellschaft 1927 1928 1929 
Semarang— Joana 2... 2.0... % 10% 12% 9 
Semarang—Cheribon . . 2... 2... " 10%, 121% 7 
ENTER REIT 34 13 13 13 
PRESSE ETA araa r SE x 12 12% 9 
Otda iih. dh Aridi > 5 5 5 
MAE ae aaa Tae Eai ha re 11 11 9 
ENTER TED EOE TENE E 4 4 4 (5) 
PAROOL es H 8 10 10 
Probungan S u ey, p 10 10 10 
Maloun i aai ttih „3% und 0 3% und 0 33, und 0 

III. 


Die Aussichten der Eisenbahnen in Niederl.-Ostindien haben sich 
infolge des weiteren Rückgangs der wirtschaftlichen Verhältnisse der 
Kolonien und des immer noch weiter zunehmenden Wettbewerbs des 
Kraftwagens weiter verschlechtert. Überall sind die Einnahmen weiter, 
und zwar zum Teil erheblich, zurückgegangen. Am geringsten war der 
Rückgang bei der Deli-Eisenbahn, die ihre Einnahmen im ersten halben 
Jahr 1930 fast auf der bisherigen Höhe halten konnte. Im übrigen sind 
bis Ende Mai zurückgegangen die Einnahmen der Staatsbahnen um 14,7 % 
der NIS um 26,s %, während der Rückgang bei den kleinen Nebenbahnen 
schwankt zwischen 9,24 und 58,54 %. Dr. Overmann, Altona. 


Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 
Von 
Erwin Leemann, Zürich. 


(Schluß)! 


Viertes Kapitel. 
Der Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Automobil. 
I. Allgemeines. 


Sozusagen in allen Ländern entzieht das Automobil der Eisenbahn 
Verkehrsmengen, und zwar sowohl Personen als auch Güter. Schon 
früher standen die Bahnen im Wettbewerb zu andern Verkehrsmitteln, 
Wie Binnen- und Seeschiffahrt, aber meist nur in bezug auf verhältnis- 
mäßig geringe Verkehrsteile. Zudem waren die Bahnen an diese Rivalen 
von jeher gewohnt, vom Auto wurden sie dagegen überrascht (und nicht 
Selten aus einem gemächlichen Schlaf aufgeweckt). Daraus entspann 
Sich ein Kampf zwischen zwei Parteien, von denen die eine, das Auto, im 
allgemeinen eine ‚bevorzugte Stellung einnimmt. 


Als seinerzeit die Eisenbahn den Landtransport zu erobern begann, 
mußte sie sich um teures Geld eigene Wege erkaufen (besonders in 
Großbritannien, wo noch die hohen Parlamentskosten hinzukamen)?. Das 
Auto dagegen konnte mühelos die schon bestehenden Straßen als Fahr- 
bahn benützen. Den Bahnen wurden zudem eine Reihe von Pflichten auf- 
erlegt. Es wurden ihnen Mindestleistungen, ferner Höchstsätze oder die 
tatsächlichen Tarife vorgeschrieben. In Großbritannien und den Ver- 
inigten Staaten hat man ihnen des öftern nicht gestattet, sich kapita- 
ALLE rre a 
! Vergl. S.29, 837. 
® Nach einer Schätzung des Labour Research Department hatten die eng- 
n Eisenbahnen allein bis zum Jahr 1898 für Parlamentary and Law 
ne im Betrag von 300 Millionen £ aufzukommen (Davies: British 

ays, 1825—1924, Why Nationalisation is inevitable, London, 1924, S. 10). 


lische 
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listisch oder auch bloß vertraglich zusammenzuschließen‘. Und dem 
Auto? Was hat man ihm vorgeschrieben? Sozusagen nichts! 


Es trifft allerdings zu, daß das Auto besteuert wird. Aber die 
daraus sich ergebenden Erträge decken die dem Auto zuzurechnenden 
Straßenunterhaltungskosten in den seltensten Fällen, von den Baukosten 
der Straßen gar nicht zu reden! Die Ausgaben für Verzinsung und 
Erneuerung der festen Anlagen sind deshalb beim Autobetrieb viel ge- 
ringer als beim Bahnbetrieb. 


Es trifft auch zu, daß der gewerbsmäßige Autobetrieb in gewissen 
Ländern einer besonderen Konzession bedarf, aber selbst dann ist das 
Auto noch in mancher Beziehung im Vorteil. Eine Autolinie bedarf 
keiner besonderen Bahnhofsanlagen®. Die Signalisation besorgt die 
Polizei. Das Auto kann mitten durch Städte und Dörfer fahren, während 
die Bahn vielfach ihre Bahnhöfe außerhalb der Verkehrszentren anzu- 
legen hatte. 


Die ökonomischen und rechtlichen Voraussetzungen des Automobil- 
betriebs sind natürlich in den einzelnen Ländern verschieden. Je nach- 
dem das vorhandene Straßennetz gut oder schlecht, die Besteuerung der 
Autobusse hoch oder niedrig ist, wird viel oder wenig Kapital zur Ein- 
richtung von Autoverbindungen investiert werden. Von großer Bedeu- 
tung sind auch — besonders in bezug auf die Gestaltung des Wett- 
bewerbs — die für regelmäßig betriebene Autolinien meistens notwen- 
digen Betriebskonzessionen. Wir haben uns hier darauf zu 
beschränken, die englischen Verhältnisse zu skizzieren, soweit sie für 
das Verständnis der Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Auto von Be 
deutung sind®. 


In Großbritannien kann jedermann einen Autobetrieb eröff- 
nen, sofern er im Besitz einer „license“ ist. Diese wird meist ohne 
weiteres erteilt. Im Gegensatz zu der auf dem Kontinent vielfach üb- 
lichen Praxis wird in Großbritannien keine Rücksicht genommen auf 

1 Wir bedienen uns hier, wie auch bei der Behandlung der Zusammen- 
schlüsse zwischen den Eisenbahn- und Autobetriebsgesellschaften, der Begriffe, 
wie sie von Saitzew festgelegt worden sind (Horizontal und Vertikal im Wan- 
del der letzten Jahrzehnte, Jena 1927). 

2 Außer wenn die Intensität des Autoverkehrs einen gewissen Grad er- 
reicht hat, wie z. B. in London, wo gegenwärtig mehrere große Autobahnhöfe 
gebaut werden, die ausschließlich für Fernverbindungen bestimmt sind. 

3 Was die internationalen Vergleiche anbetrifft, verweisen wir auf die 
für den internationalen Eisenbahnkongreß von 1930 geschriebenen Gutachten- 
Vgl. insbesondere Wasiutynski, Road Transport & the Railways, Modern . 
Transport, 31. Mai 1930, S. 20. 
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Schon bestehende Auto- oder Bahnverbindungen. Die englische Konzes- 
Sion enthält zudem keine Bestimmungen über Fahrplan und Fahrpreise. 
Das Recht, licenses zu erteilen, ist Sache der lokalen Körperschaften. 
Daher kommt es, daß in Großbritannien 1300 „licensing authorities“ 
bestehen. Wenn eine dieser Behörden eine Konzession verweigert, so 
besteht die Möglichkeit, bei einer anderen „authority“ vorzusprechen. In 
Sewissen Gegenden fehlt es überhaupt an Behörden, die zur Erteilung von 
Konzessionen befugt sind!. 


Es verwundert nicht, daß unter derart günstigen Umständen eine 
große Zahl von Autobetrieben entstand. Anfänglich beschränkten sich diese 
auf den engeren Lokalverkehr und traten hauptsächlich in Wettbewerb 
mit kommunalen und privaten Tramlinien. Im Lauf der Zeit bemächtigten 
Sie sich auch des weiteren Lokal- und des eigentlichen Fernverkehrs. 
Heute wird ganz Großbritannien von einem engmaschigen Netz von Auto- 
linien durchzogen, und es gibt wohl nur wenige Ortschaften, die nicht 
von einer Autobetriebsgesellschaft bedient werden. Sozusagen jeder- 
mann, der eine Ortsveränderung vorzunehmen beabsichtigt, bietet sich 
Gelegenheit, statt der Bahn das Auto zu benutzen. Dies erfordert zwar 
inen größeren Zeitaufwand, dafür sind jedoch die Kosten durchschnitt- 
lich ganz bedeutend niedriger. 


Für den Lokalverkehr kommen vor allem die „Buses“ in 
®tracht. Diese entziehen in erster Linie den Bahnen Verkehr, und 
Zwar dadurch, daß sie ihre Leistungen zu einem niedrigeren Fahrpreis 
Verkaufen, in kürzeren Zeitabständen verkehren und den Reisenden eher 
Auf die von ihm beabsichtigte Entfernung zu befördern in der Lage sind 
(vermehrte Anhaltsmöglichkeiten). 
ne 


+ Das gegenwärtige Konzessionssystem muß in verschiedener Beziehung 

als unzulänglich bezeichnet werden, was auch die Ansicht des englischen Par- 
aments ist. Deshalb hauptsächlich ist die RoyalCommission on Trans- 
Port eingesetzt worden (vgl. Kap. 4 Abschn. III). In ihrem zweiten Bericht macht 
~ie den Vorschlag, die Konzessionen und Kontrolle der Autobetriebe besonderen 
Kommissären zu übergeben (die dem Verkehrsministerium unterstellt würden). 
Diese hätten auch die Fahrpreise und Fahrpläne zu regulieren und für eine ver- 
Nünftige Zusammenarbeit der verschiedenen Verkehrsmittel besorgt zu sein, usw. 
Das Ganze ist als ein Vorschlag weitgehender Staatsintervention zu beurteilen. 
(Vgl. Modern Transport, 2. November 1929.) —NachträglicheAnmerkung: 
en genannten Vorschlägen des königlichen Verkehrsausschusses ist nun bereits 
> Gesetzgebung gefolgt, indem die Road Traffic Bill am 1. August 1930 Ge- 
= zeskraft erhielt. Die Royal Commission on Transport hat seither ihre Be- 
tungen fortgesetzt und ihre endgültigen Vorschläge über die „allgemeine Zu- 
Sammenarbeit und die Entwicklung aller verfügbaren Verkehrsmittel“ in einem 
a und letzten Bericht veröffentlicht. Die „Final Recommendations“ sind ab- 
ERUR im Modern Transport, 10. Januar 1931, S. 5. — Val. Heyer, Das neue 

ische Automobilgesetz, Archiv f. Eisenbahnwesen, 1930, S. 1513. 
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Auf Grund einer besonderen, von der LMSR durchgeführten statisti- 
schen Erhebung hat sich ergeben, daß der Personenverkehr der genannten 
Gesellschaft vor allem durch den Rückgang des Lokalverkehrs beein- 
trächtigt worden ist. Nachstehende Tabelle gibt hierüber ausführlich 
Auskunft. 


Einnahmen aus dem Personenverkehr zwischen Bahnhöfen der LMSR, die 
im Monat Juli 1923 eine Einnahme von mindestens 100 £ aufwiesen!. 


I—— m 0000000000000 


Einnahmen | Zunahme (+) oder 

Entfernung L ~ JASE JEA 

|| a928 | 1.1997 2092 

Meilen || 100£ | 100£ || 1000 £ % 

15 BHO.» EG E Sen RAM 2690 | 2450 — 240 — 9 
| 4829 4 061 — 768 G 

wia Ao a eand ani 1609 1640 +: 31 + 2 
TETO) DO el En NER | 2060 2147 +, 87 + 4 
IT RE EEE | 2278 2.293 + 1 UT 
5947 | 6080 BR A o 

Total 2... 10 776 10141 | — 685 — 6 


Selbstverständlich betreiben die Bus Companies auch Linien, die die 
Bahnen nicht schädigen und die deshalb volkswirtschaftlich von großem 
Nutzen sind. Jedoch bei Autobusverbindungen, die keinen neuen Verkehr 
zu schaffen vermögen, sondern einzig und allein eine Ertragsverminde- 
rung des kapitalintensiven Bahnbetriebs zu Folge haben, handelt es sich 
um eine Verschwendung wirtschaftlicher Güter?. 


ı Diese Mindesteinnahme bezieht sich nur auf den Abgangsbahnhof des 
hier berücksichtigten, zwischen zwei Bahnhöfen der LMSR stattgehabten Ver- 
kehrs. — Die Einnahmen aus dem Verkauf von Dauer- und Arbeiterfahrkarten 
sind dabei außer Betracht gelassen worden. — Obige Tabelle ist dem Aufsatz von 
Wood und Sherrington, The Railway Industry of Great Britain, 192% 
entnommen (London & Cambridge Economic Service, Special Memorandum 
No. 27, S. 15). 

2? Man kann zwar dagegen einwenden, die Autobetriebe hätten ‚doch in 
vielen Fällen dem Publikum bessere Verkehrsmöglichkeiten verschafft und 2. B. 
die Bahnen veranlaßt, ihren Betrieb zu rationalisieren und nach kommerzielleren 
Gesichtspunkten einzurichten. Aber können nicht diese Verbesserungen aueh 
auf anderem Wege erreicht werden? — Wenn hier von Bahnbetrieben die R e 
ist, so denken wir nicht an solche, die einen äußerst geringen Verkehr aufweisen, 
und die deshalb besser aufgehoben und durch einen Autobetrieb ersetzt würden- 
Die englischen Bahnen haben übrigens in letzter Zeit mehrere unrentable Neben- 
linien außer Betrieb gesetzt, 
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Von den Buses zu unterscheiden sind die Motor Coaches, die 
für den Fernautoverkehr verwendet werden. Sie sind im allgemeinen 
komfortabler eingerichtet als die Buses, enthalten aber dafür weniger 
Sitzplätze. Wie in anderen Ländern, findet auch in Großbritannien ein 
Teil dieser Wagen Verwendung für gelegentliche Ausflugsfahrten. Da- 
mit wird natürlich das Excursion Business der Bahngesellschaften in 
hohem Maß beeinträchtigt. Vielerorts haben dadurch die Autounter- 
nehmer den Bahnen vorgemacht, wie elastisch die Nachfrage nach Ver- 
kehrsleistungen, die das Bedürfnis nach Vergnügungsfahrten befriedigen, 
im allgemeinen ist. Für Großbritannien zwar ist dieser Zusammenhang 
eher umgekehrt, denn die englischen Bahnen pflegen schon seit langem 
Sonderzugfahrten zu stark ermäßigten Preisen zu veranstalten. 

Seit wenigen Jahren werden in Großbritannien mit den Motor 
Coaches auch regelmäßige Fernautolinien betrieben. Bequem 
eingerichtete Großautos fahren täglich mehrmals nach bestimmtem Fahr- 
plan von London nach den verschiedenen Seebädern, nach den Industrie- 
zentren Mittelenglands, ja sogar weit hinauf nach Schottland. Alle großen 
Städte sind heute durch direkte Autolinien miteinander verbunden. Seit 
Jahresfrist sind sogar Schlafwagen dem Betrieb übergeben worden. Die 
Meisten Verbindungen werden in einem von den einzelnen Unternehmern 
Semeinsam herausgegebenen Fahrplan bekanntgegeben. Darin sind auch 
die wichtigsten Angaben über die Fahrpreise usw. enthalten‘. 

Daß auch die Fernautolinien den Bahnen Wettbewerb machen, steht 
außer Zweifel. Doch befördern sie vorläufig noch wesentlich weniger 
Personen als die Lokalautobetriebe, denn wenn auch deren Fahrpreise 
beträchtlich niedriger sind als die Sätze des Normalbahntarifs, so macht 
Sich anderseits die geringe Geschwindigkeit des Autos auf große Ent- 
fernungen stärker bemerkbar als auf kurze. Wenn allerdings die Ent- 
wicklung der „Long Distance Motor Coach Services“ in gleichem Maß 
fortschreitet wie bis jetzt, so werden diese den Bahnen bald so viel Ver- 
kehr entziehen wie die lokalen Bus-Betriebe. 


I. Die Personenfahrpreise der Autobetriebe, 
verglichen mit denen der Eisenbahnen. 
Selbständige Autobetriebe eind in ihrer Preisfestsetzung vollkommen 
unabhängig. Keine Behörde mischt sich direkt in ihre Preispolitik ein. 
ET are 


: $ In diesem Fahrplan, der vom Motor Transport und dem Motor Hirers 
Association Joint Committee herausgegeben wird, sind nur solche Betriebe ent- 
Pag die mindestens dreimal wöchentlich verkehren und die sich während 
Si als reguläre Betriebe bewährt haben, Die Mindestentfernung beträgt 
eilen. f 
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Das Auto hat sich nicht an gesetzliche Tarifschranken zu halten wie 
seinerzeit die Eisenbahn an die „Maxima“. Die tatsächlich erhobenen 
Fahrpreise der Autobetriebe werden vor allem bestimmt durch die Wert- 
schätzung der Käufer (obere Grenze), durch die Fahrpreise der Konkur- 
renten und auf die Dauer auch durch die Kosten (untere Grenze). Was 
einleitend zu dieser Abhandlung über die Bildung der Eisenbahnpersonen- 
fahrpreise ausgeführt worden ist, gilt grundsätzlich auch für die Bildung 
der Autofahrpreise. 


Was zunächst die Fahrpreise der Bus-Unternehmungen, als der 
lokalen Autobetriebe, anbetrifft, so ist es äußerst schwierig, 
deren durchschnittliche Höhe zu schätzen oder gar auszurechnen. Denn 
nicht nur sind die Tarifsätze auf der einen Linie höher als auf der andern, 
sondern selbst für eine und dieselbe Fahrstrecke werden gleichzeitig ver- 
schiedene Preise erhoben. Letzteres kommt hauptsächlich davon her, 
daß die Leistungen gewisse Unterschiede aufweisen. Eine Gesellschaft, 
die nur über älteres Wagenmaterial verfügt, muß sich mit niedrigeren 
Fahrpreisen begnügen als eine andere, die die gleiche Strecke mit 
vorwiegend neuen, komfortabel eingerichteten Buses befährt. Über das 
Verhältnis von Tarif und Leistung verweisen wir auf die im theo- 
retischen Abschnitt in bezug auf die Konkurrenz zwischen Eisenbahn- 
unternehmungen gemachten Ausführungen. Auf Grund einer Artikel- 
reihe, die im Modern Transport unter dem Titel Motor Omnibus Ser- 
vices in the Provinces fortlaufend erscheint, schätzen wir den Durch- 
schnitt der normalen Autotarife im Lokalverkehr auf etwas über 1d für 
1 Meile. Demgegenüber beträgt der Normalsatz des Eisenbahntarifs 1% d. 
Größer ist der Unterschied zwischen den Hin- und Rückfahrtarifen der 
beiden Verkehrsmittel (abgesehen von den Ausnahmetarifen der Bahnen). 
Mit wenigen Ausnahmen geben die Bus-Gesellschaften Hin- und Rück- 
fahrtkarten aus, die im Preis stark ermäßigt sind. Eine für Scho tt- 
land vorgenommene Untersuchung hat folgende Vergleichsdaten eT- 
geben?: 


ı Das sind die früher gesetzlich vorgesehriebenen Höchstsätze. 

2 Rail and Road Transport in Scotland, Modern Transport, 24. August 
1929, S. 6. Als Berechnungsgrundlage dienten 16 von Glasgow ausgehende Fahr- 
strecken mit einer gesamten Länge von 413 Meilen. Es handelt sich also hier 
ausschließlich um Parallellinien von Auto- und Bahnbetrieb, deshalb gibt es für 
alle diese Strecken Tagesrückfahrtkarten, und deshalb auch sind die Bus Fares 
derart niedrig. Durchschnittlich sollen diese jetzt %d. betragen, während sie 
vor wenigen Jahren noch auf 2 d. gestanden haben sollen. (Nur in Schottland!) 


Die Persoönenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 637 


Durchschnitt, Fahrpreis einer Hin- und 
Rückfahrt für 1 Meile (auf Grund 


des Normalrückfahrttarifs) . . . . mit Bahn 1,11 d 
„ Bus 0,598 d 
Durchschnittl. Preis einer Tagesrück- 
fahrtkarte anato]. 0.0000. .„.murmit'Bahn 0,588 d. für. 1M. 
Durehschnittl. Reisegeschwindigkeit . „ Bahn 24,06 M. für 1 Stde. 


„ Bus 1835 M. für 1 Stde. 


Hieraus ergibt sich also, daß besonders im Glasgow-Distrikt die Sätze 
des Normalrückfahrttarifs der Bus-Gesellschaften im Durchschnitt nur 
etwa halb so hoch sind wie die der Eisenbahn, und dies, obschon letztere 
etwa 20 % niedriger sind als die Standard Return Fares von 15 für 1 M. 
einfacher Fahrt. Wegen dieses beträchtlichen Tarifunterschieds hat sich 
die Bahn entschlossen, den Tagesrückfahrttarif einzuführen, und hat damit 
die Fahrpreise der Autobetriebe für einen gewissen Verkehrsteil um 

eniges unterboten. Es sei an dieser Stelle auch erwähnt, daß die Bus- 
Gesellschaften, ebenso wie die Bahnen, zum Teil Wochen- und Monats- 
karten, neuerdings sogar Arbeiterkarten ausgeben. 

Über die Fahrpreise der Fernautolinien ist man besser unter- 
richtet als über die der Lokalautobetriebe. Wir lassen hier eine ver- 
gleichende Zusammenstellung folgen, deren Autotarife größtenteils der 
Official Long-Distance Motor Coach Time-Table entnommen sind!. 

Diese Tabelle stellt nur eine knappe Auswahl des englischen Fern- 
Auto-Liniennetzes dar. Im ganzen wurden im Mai 1929 gegen 200 ver- 
Schiedene Autolinien regelmäßig betrieben. Im Winter dürften es etwas 
Weniger, im Sommer mehr sein. Die Fahrpreisunterschiede zwischen 
Bahn und Auto schwanken für einfache Fahrten in unserer Zusammen- 
Stellung zwischen 25,0 und 41.2 %. Der durchschnittliche Preisunterschied 
kann nicht gut ausgerechnet werden, weil es keine bestimmte Abgrenzung 
gibt zwischen Lokal- und Fernautolinien. Für reguläre Hin- und Rück- 
fahrten gewährt das Auto im Gegensatz zur Bahn eine Ermäßigung (von 
qiwa 15 %) auf den doppelten Betrag der einfachen Fahrtaxe. Daher 
aut es, daß der Preisunterschied der beiden Verkehrsmittel für Hin- 

ückfahrten größer ist als für einfache Fahrten. Wir haben jedoch 
zu berücksichtigen, daß die Bahn eine ganze Reihe von Ausnahme- 
tarifen gewährt, deren Sätze durchschnittlich nicht viel höher sind als 
TA om. Von diesen Ausnahmetarifen ist vorerst der Tages- 
Hai, ahrtarif zum Vergleich heranzuziehen, ein Tarif, der eine Er- 
gung von 50 % gegenüber dem Normalrückfahrttarif darstellt. Damit 


1 Siehe S. 638, 
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Strecken 


1. London—Liverpool . . 


2, London—Manchester 


3. London—Edinburgh 


4. London—Neweastle . . 


5. London—Plymouth . 


6. London— Oxford . . . 


7. London—Southend . . 


8. Liverpool—Newcastle . 


9. Glasgow— Edinburgh 


1 Schlafwagendienst. 


Zahl 
der 
Auto- 
gesell- 
schaften 


= 


2 
1 


Zahl 

der 

tiig- 
lichen 
Kurse 


Mai 1929. 


f Fahrpreis für | 


einfache Fahrt | 


mit mit 
Auto Bahn 
sh/d | sh/d 
17/6) | 249 
15/0 = 
25/0 5 
16/6 | 283/0 
30/0 | 49/6 
20/0 | 34/0 
| — 
20/0 | 28/2 
60 | 8/0 
2% 3/6 
3/0 a 
3/6 — 
15/0 | 20/1 
29 | 3710 


Auto 
billiger 
als 
Bahn 


25,3 
28,2 


2 Sonderzugsfahrt (Half Day Excursion). 


Fahrpreis für 


Hin- und Riickfahrt 


mit 
Auto 


4/4 


Auto 
| mit billiger 

Bahn als 

| Bahn 
sh/d | % 

49/6 |{ 39,4 

— f 44,5 

49/6 39,4 

99/0 48,0 

68/0 48,6 

56/4 37,9 

16/0 37,5 

| 7/0 | 42,8 

40/2 | 37,8 

7/8 43,5 


Fahrpreis für 


Tagesrückfahrt 
Vergleich 
mit mit von Auto- 
Auto Bahn und Bahn- 
fahrpreis 
sh/d | sh/d % 
|f Bahn? 
= 10/0° |Ì billig.: 66,7 
Ja 2 Bahn? 
9/67 |} billig.: 68,3 
3 94/0? | Bahn? 
240° |) bilig: 58,4 
2 | „a |f. Bahn 
10/0 | 4/6° | billig.: 55,0 
| 
N Bahn 
3/0 3/6 f teurer: 14,3 
4/6 er { Bahn 
4/6 — billig: 9,2 
f Bahn 
4/4 5/0 teurer: 13,3 


3 Hier ist der Sonderzugtarif der Bahn mit dem Normal- 


rückfahrttarif des Autos verglichen worden. Ersterer kommt nur an wenigen Tagen, letzterer an allen in Anwendung. 
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unterbietet die Bahn im allgemeinen die regulären Autofahrpreise. Aller- 
dings kommt der Tagesrückfahrttarif für den Fernverkehr — mit dem 
Wir es hier zu tun haben — nur in beschränktem Maß in Betracht. (Am 
ehesten bei der Southern, die diesen Ausnahmetarif für Entfernungen bis 
etwa 150 km anwendet)‘, Zudem wird seine Gültigkeit zeitlich stark be- 
grenzt. Übrigens haben die Autobetriebe, sofern es die Entfernung ermög- 
licht, ebenfalls Tagesrückfahrtkarten eingeführt, und zwar nicht nur für 
bestimmte Wochentage (und Tagesstunden), sondern — im Gegensatz 
zur Praxis der Bahngesellschaften — ohne jede zeitliche Beschränkung. 
Die Sätze dieses Ausnahmetarifs sind bisweilen etwas höher, bisweilen 
etwas niedriger als die des gleichnamigen Bahntarifs. (Siehe die letzten 
drei Beispiele in der vorstehenden Tabelle.) 


Für größere Entfernungen sind noch die Sonderzugtarife, der Week- 
end-, Period-Excursion- und Touristentarif mit den Autotarifen zu ver- 
gleichen. Die Sonderzu gfahrpreise sind sozusagen immer 
niedriger als die regulären Hin- und Rückfahrtpreise der Autobetriebe. 
Hier ist das Auto nicht mehr wettbewerbsfähig. Bei den in unserer Tabelle 
Senannten drei ersten Beispielen unterbietet die Bahn durch ihren Sonder- 
Zugtarif den regulären Hin- und Rückfahrttarif der Autobetriebe um 
66,7 %, 68,3 % und 53,1%. Aber es ist zu beachten, daß der Sonderzug- 
tarif verhältnismäßig selten zur Anwendung gelangt. 


Die Bahnfahrpreise für Weekend- und Period-Exeursion- 
fahrtensind gegenüber dem Normalrückfahrttarif um 33% % ermäßigt, 
Da dadurch die Autofahrpreise für Hin- und Rückfahrten nicht unterboten 
Werden (die normalen Rückfahrpreise des Autos sind nämlich im Durch- 
Schnitt mindestens um 40 % niedriger als die der Bahn) können die Auto- 
betriebe durch die genannten zwei Ausnahmetarife kaum mit Erfolg be- 
kämpft werden. In noch viel geringerem Maß kann der um nur 8,33 % er- 
mäßigte Touristentarif als wirksame Waffe der Bahn im Kampf gegen 
das Auto betrachtet werden. Es ist außerdem zu beachten, daß der 
Weekend- und der Period-Excursion-Tarif nur für Fahrten an bestimmten 
ochentagen und von bestimmter Dauer in Frage kommen, während eben 
z Tagesrückfahrttarif der Autobetriebe dort, wo man ihn eingeführt 
at, täglich in Kraft ist. 


Wir kommen zum Schluß, daß das Auto mit seinen Fahrpreisen 
lgemėinen die Bahntarife ganz beträchtlich unterbietet, und wenn 


Auch dessen Leistungen tiefer einzuschätzen sind, so ist eben doch bei 
Dan 


de 
h 


im a 


* Vgl. 3. Kapitel, VII, 4. 
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vielen Personen der Fahrpreis der ausschlaggebende Faktor!. Es ist 
deshalb nicht verwunderlich, daß das Auto auch im Ferndienst fortwäh- 
rend neue Anhänger gewinnt und damit der Eisenbahn in steigendem Maß 
Verkehr entzieht. Die englischen Bahngesellschaften wehren sich da- 
gegen durch Vermehrung der Ausnahmetarife und durch Veranstaltung 
von billigen Sonderzugfahrten, worüber im dritten Kapitel ausführlich 
berichtet worden ist. Mit was für weiteren Kampfwaffen die Bahnen sich 
ausgerüstet haben oder auszurüsten beginnen, ist Gegenstand der folgen- 
den Ausführungen. 


Ill. Die Straßenverkehrsrechte der Eisenbahnen und 
die teilweise Ausschaltung derAutokonkurrenz. 


Es ist begreiflich, daß die englischen Bahnen alle Anstrengungen 
machten, um den schädigenden Wettbewerb der Autobetriebe zu beseitigen- 
Zu diesem Zweck war es notwendig, außer der fortwährenden Preis- 
ermäßigung für gewisse Leistungen (Ausnahmetarife), andere, direkte 
Maßnahmen zu treffen, denn es schien kaum möglich, die Autokonkurrenz 
allein durch das bisher angewandte Mittel der Tarifpolitik, ohne starken 
Rückgang der Betriebseinnahmen, schadlos zu machen. Deshalb ersuchten 
die vier Hauptbahnen und die Metropolitan Railway Comp. das Parlament 
um die Gewährung der Straßenverkehrsrechte, der sog. Roa d 
Powers. Bisher hatten nämlich die Bahnen kein Recht, selbst Auto- 
verbindungen zu betreiben. Nur Zubringerdienste in engerem Sinn waren 
statthaft?. Die von den fünf Eisenbahngesellschaften eingereichten Gesetz- 
entwürfe enthielten die Bestimmung, daß diese Bahnen von nun an 


1 Interessanterweise sind in den meisten andern europäischen Ländern die 
Autotarife höher als die Eisenbahntarife. Eine Untersuchung von Wasiutynsk! 
(report prepared on question XIII for the International Railway Congress 
Madrid, 1930, abgedruckt im Modern Transport, 31. Mai, 1930, S. 20) hat ergeben 
daß die Autotarife in Belgien, Dänemark, Frankreich, Norwegen und Schweden 
ungefähr gleich hoch sind wie die Zweit-Klaß-Eisenbahntarife. In Italien sind 
die Autotarife 35 % und in Spanien 60% höher, in Polen, Portugal, Tschecho- 
slowakei und Jugoslawien etwa 40 % niedriger als die Zweit-Klaß-Eisenbahn- 
tarife. In den Vereinigten Staaten von Amerika sind die Autotarife für kurze 
Entfernungen gleich hoch oder höher, für große Entfernungen dagegen — ähnlich 
wie in Großbritannien — wesentlich niedriger als die Dritt-Klaß-Eisenbahntarife. 

2 Daß die Bahngesellschaften von dem sonst jedermann gewährten Recht, 
Autolinien zu betreiben, ausgeschlossen waren, ist darauf zurückzuführen, daß 
sie sog. Statutory Companies sind („There is a large class of com- 
panies, which ...... may be called statutory companies, constituted by special 
Act of Parliament for the purpose of carrying undertakings of public utility, SUC 
as railways...... “ Encyclopaedia Britannica, 12. Aufl., 6. Bd., S. 150). 
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berechtigt sein sollten, „to provide, own, work and use road vehicles“. 
Zur Beratung dieser Road Bills wurde ein Ausschuß (Joint Committee 
of Lords & Commons) eingesetzt. 


Vor diesem Ausschuß machten die Bahngesellschaften vor allem 
geltend, das Auto sei gegenüber der Bahn in mancher Beziehung bevor- 
“ugt (was tatsächlich auch zutrifft). Als die größte Ungerechtigkeit 
Wurde die Tatsache bezeichnet, daß die Bahnen sogar Steuern zu zahlen 
hätten, von denen ein Teil zum Unterhalt von Straßen verwendet würde, 
während sie selbst kein Recht hätten, diese zu benützen‘. Im übrigen sei 
es für die gesamte englische Volkswirtschaft von größter Bedeutung, 
ob die „most important industry‘ gedeihe oder untergehe. 


Demgegenüber verteidigten sich die Autobetriebsgesellschaften mit 
ebensolchem Eifer wie die Eisenbahnen. Am meisten Zugkraft sollte 
natürlich der Hinweis darauf haben, daß die Bahnen nur die ihnen 
Verloren gegangene Monopolstellung zurückerobern wollten, eine Ent- 
Wicklung, die für die Öffentlichkeit niemals von Vorteil sein könne, weil 
dadurch die Verkehrspreise wesentliche Erhöhungen erfahren müßten. 


Wie vorauszusehen war, drangen die Bahnen mit ihren Forderungen 
durch, und im Sommer 1928 erhielten vier von den fünf Bills Gesetzes- 
kraft. Der Metropolitan Railway Comp. wurde das Recht, Autolinien 
zu betreiben, verweigert, und zwar mit der Begründung, daß eine be- 
Sondere Regelung des Londoner Vorortverkehrs beabsichtigt werde. 

on nun an konnten also die vier Hauptbahnen eigene Autolinien be- 
reiben und waren demnach insofern gegenüber ihrem Konkurrenten nicht 
mehr benachteiligt. Eine Ausnahme besteht darin, daß die Bahnen kein 
Recht haben, innerhalb des Metropolitan Police Distriet und der City of 
London Reisende unterwegs ein- oder aussteigen zu lassen’. Zugleich 
Sind die kommunalen Autobetriebe durch gewisse Bestimmungen vor 
einem möglichen Wettbewerb durch die Autolinien der Bahnen ge- 
Schützt worden. Letztere können übrigens kein einziges Personenauto 
in Betrieb setzen, ohne von den Lokalbehörden eine license erworben 
Zu haben. . Von einer Regelung der Autotarife hat man vorläufig ab- 
gesehen, id, h. es wurde dieses Problem der Royal Commission on Trans- 


Port übertragen, die eine neue Gesetzgebung, betreffend den Straßen- 
a 


5 1 Diese Steuern sind übrigens durch die Finance Act, 1928, beseitigt worden. 
| runner, The Problem of Motor Transport, 1928, S. 92. 
? In Wirklichkeit bezieht sich dieses Verbot auf eine Fläche mit einem 


adius von 18 Meilen, gemessen vom Zentrum Londons aus. 
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verkehr und seine Beziehungen zu den übrigen Verkehrsmitteln, vorzu- 
bereiten hatt. 


Es dürfte noch interessieren, auf welche Weise die Bahnen die 
ihnen zugestandenen Straßenverkehrsrechte sich ‚zunutze machen’. 
Sogleich nach Erlaß der Railways (Road Transport) Act im August 
1928 haben die englischen Eisenbahngesellschaften mit den bestehenden 
Autobetriebsunternehmungen Verhandlungen angebahnt und haben sich 
in der Folge mit einer Reihe solcher Betriebe zusammengeschlossen. 
Eingehend darüber zu berichten, betrachten wir nicht als unsere Aufgabe. 
Es wird fruchtbarer sein, später einmal diesen Gegenstand im Zusammen- 
hang mit den Resultaten dieser Entwicklung zu behandeln. An dieser 
Stelle sei nur folgendes hervorgehoben: 


Die erwähnten Zusammenschlüsse erfolgten meist derart, 
daß neue Autobetriebsgesellschaften gebildet wurden, an denen sich eine 
oder zwei Eisenbahngesellschaften und eine oder mehrere Autobetriebs- 
gesellschaften beteiligten®. Die Beteiligung wurde dabei vorwiegend 
auf die zwei Verkehrsinteressen gleichmäßig verteilt. („In many instances 
the railway companies hold the same number of shares as the original 
proprietors, the result being that there is an equality of interest between 
the two parties so that the new form of tranfsport is free to follow its 
normal development“). Es haben demnach keine Fusionen zwischen 
Eisenbahn- und Autobetriebsgesellschafien stattgefunden, sondern die 


1 The Times, 1. Februar 1928, S. 5. Der Zweck dieses Ausschusses wurde 
folgendermaßen definiert: „To take into consideration the problems arising out 
of the growth of road traffic, &, with a view to securing the employemt of the 
available means of transport in Great Britain to the greatest public advantage: 
to consider and report what measures, if any, should be adopted for their better 
regulation & control, &, so far as is desirable in the public interest, to promote 
their co-ordinated working and development.“ Bisher sind zwei Berichte diese® 
Ausschusses erschienen. Über den zweiten Bericht siehe Anm. S. 633. 


2 Vgl. hierüber einen Artikel („Railways and the Roads, II“) im Economist 
vom 26. Oktober, 1929, S. 757. 


3 In der Generalversammlung der Tilling and British Automobile Trac- 
tion, Ltd. (28. Febr. 1930) äußerte sich deren Präsident über die Frage dieser 
Beteiligungen dahin, daß es ganz gut möglich gewesen wäre, „jenen Plan durch- 
zuführen, der sich auf die Verkehrs-,co-operation“ beziehe, ohne daß sich die 
Eisenbahnen an den Autobetrieben finanziell beteiligt hätten, daß man aber aller- 
seits der Ansicht gewesen sei, daß die Beziehungen mit den Eisenbahngesell- 
schaften begünstigt würden, wenn letztere am Gedeihen der Autounternehmungen 
interessiert seien. (Modern Transport, 8. März 1930, pag. 31.) 

* Official Statement issued by the railway companies, Modern Transport, 
5. Juli 1930, S. 16. 
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Zusammenschlüsse sind meist durch das Mittel der Holding Company 
erfolgt! „In einem offiziellen Bericht der Eisenbahnen wurde über die Art 
der Beteiligungen bekanntgegeben, daß in keinem Fall die Eisenbahn- 
gesellschaften die Aktienmehrheit von Autogesellschaften erworben 
haben®. Ein Korrespondent des Statist ist allerdings anderer Ansicht. 
Dieser berichtet nämlich, daß die Eisenbahnen, wo es ihnen möglich sei, 
die Autobetriebe erwerben („are acquring“) und zwar oft zu hoch 
übersetzten Preisen®. Ebenso ist in einem Aufsatz des Economist von 
Aufkaufen der Autobetriebe („buying up“) die Rede‘. Möglicherweise 
beziehen sich diese Angaben auf solche (kleinere) Autobetriebsunter- 
Lehmungen, die zwar ursprünglich aufgekauft worden sind, die aber 
tachträglich den neu gebildeten Holding Companies, von denen die Eisen- 
bahnen tatsächlich keine Aktienmehrheit besitzen, übertragen werden?. 


Die Autobetriebe, mit denen sich die Eisenbahnen zusammen- 
Seschlossen haben, um den nachteiligen Wettbewerb auszuschalten, sind 
2. T. unabhängige Gesellschaften, vorwiegend sind sie jedoch im Besitz 
einiger weniger Transport- und Produktionsunternehmungen, insbeson- 
dere folgender Gesellschaften®: 


Tilling and British Automobile Traction and British Electrie 
Traction Group”, 

National Omnibus and Transport Co., Ltd., 

Scottish Motor Traction Co., Ltd., 

National Electric Construction Co. 


Indem nun diese Gesellschaften ihrerseits an der Mehrzahl aller 
„Bus-Companies“ beteiligt sind, isteinenahezuganzGroßbritan- 
nien umfassende Vereinigung der Eisenbahn- und 
nn 


ind RER and in certain cases new companies have been formed to take over 
e Joint rail and road interest“. The Times, 17. April 1930, S. 15. 

? Official, Statement issued by the railway companies, Modern Transport, 

5. Juli 1930, S. 16. 

3 The Statist, 26. Juli 1930, S. 127. 
* The Economist, 26. Oktober 1929, S. 757. 

z 5 Über das Zustandekommen der Zusammenschlüsse, und zwar auch solcher 
Wischen Autobetrieben und den Neben- und Stadtbahnen verweisen wir auf einen 

ie von Fenelon, abgedruckt in The Manchester Guardian Commercial, 
-Juni 1929, 

A ® Außerdem haben sich die L. M. S.R. und die L.N. E.R. u.a. an den kom- 
nalen Autobetrieben von Sheffield, Leeds und Halifax finanziell beteiligt. 
odern Transport, 5. Juli 1930, S. 16. 

of th 7 Vgl. darüber: Minutes of Procedings before the Joint Select Committee 

eH.o.L. & the H.0.C. on Railway (Road Transport) Bill, S. 956. 
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Automobil - Personen - Transportinteressen zu- 
standegekommen. Trotzdem wäre es verfrüht, von einem Monopol 
zu sprechen, denn die Zahl der Außenseiter ist noch zu beträchtlich, und 
kann sich, solange die Road Traffic Bill keine Gesetzeskraft! erlangt hat, 
jederzeit vermehren. Aber was noch nicht ist, das kann noch werden. 
So lautet wenigstens die Prognose des Statist: „It seems as though the 
ultimate organisation of passenger transport will be a very small number 
of road monopolies, controlled in detail by the Ministry of Trans- 
port, and owned jointly by the railways, the municipalities, and the Tilling 
and British Automobil Traction Companies“, Auf alle Fälle ist bis heute 
ein wesentlicher Teildesbisherigen Wettbewerbs be- 
seitigt worden. Die zukünftige Entwicklung wird nicht zuletzt von 
der kommenden Gesetzgebung, die gegenwärtig noch von der Royal 
Commission on Transport beraten wird, abhängen. 


Man muß sich nur fragen, ob es für den von den Bahnen hauptsäch- 
lich eingeschlagenen Weg einer gesetzlichen Erlaubnis bedurfte. Aus 
dem Bericht des Ausschusses, der zur Beratung der Road Powers ein- 
gesetzt worden war, geht hervor, daß auch bloße Kapitalbeteiligungen 
an oder Vereinbarungen mit schon bestehenden Autobetrieben bisher nicht 
statthaft gewesen wären. Anderseits hätte jedoch der Staat gegen solche 
Beziehungen kaum etwas einwenden können, ganz abgesehen davon, daß 
es ein leichtes gewesen wäre, sie geheim zu halten®. Aber möglicherweise 
haben die Bahnen folgendermaßen gerechnet. Haben wir das Recht, 
unserm Konkurrenten damit auf den Leib zu rücken, daß wir mit eigenen 
Fahrzeugen die Straße befahren, so ist er eher für eine Ausschaltung der 
Wettbewerbsbetriebe zu haben, und zwar durch Abschluß von Abkommen 
usw., die für uns günstiger sind, als wenn wir ohne diese Waffe mit 
unsern Gegnern zu verhandeln beginnen. 


Von den Ergebnissen dieser Entwicklung kann heute noch nichts 
genaueres berichtet werden. Bekannt ist nur soviel, daß zwischen ein- 
zelnen Auto- und Bahnlinien kürzlich durchgehende Fahrkarten ein- 
geführt worden sind. Ähnliche Vorteile werden noch folgen. 


Wir haben noch hinzuzufügen, daß die Autogesellschaften, die 
Fernverbindungen betreiben, bisher größtenteils unabhängig 8° 


1 Siehe den Nachtrag zur Anmerkung S. 633. 

2 The Statist, 26. Juli 1930, S. 127. 

3 Wie dies früher zwischen einzelnen Eisenbahngesellschaften in Groß- 
britannien der Fall war. Ähnlich verhält 'es sich mit den Personentarifen der 
Eisenbahnen in den U.S. A. zwecks Umgehung der Bestimmungen des Antitrus 
Act. Vgl. dazu Johnson & Huebner, l. c. Bd. 2, S. 210. 
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blieben sind und es — nach Ansicht des Economist — in Zukunft auch 
bieiben werdent. 


Was den Wettbewerb im Güterverkehr anbetrifft, so ist es 
weniger das Auto besonderer Transportfirmen als der Lastwagen der 
einzelnen Fabrikations- oder Handelsunternehmung, der den Bahnen 
Verkehr wegnimmt. Darauf ist es wahrscheinlich zurückzuführen, daß 
bisher keine bedeutenden agreements mit den haulage contractors 
abgeschlossen worden sind?, Ihre Notwendigkeit ist allerdings auch des- 
halb geringer, weil die Bahnen schon von früher her mit einem bedeu- 
tenden Lastwagenpark ausgerüstet sind, der es ihnen ermöglicht, außer 
den schon bestehenden Zubringerdiensten — die übrigens durch die Ein- 
führung der sog. containers vermehrte Bedeutung bekommen — auf 
Grund der road powers besondere Autoverbindungen einzurichten, 
ohne daß dazu bedeutende Kapitalausgaben notwendig werden. 


Fünftes Kapitel. 
Kritik der Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 
Vorbemerkung. 


Es fehlt nicht an Stimmen, die die Personentarifpolitik der engli- 
Schen Bahnen aufs schärfste kritisieren. Das ist begreiflich. Mehr als 
150 Arten von Vergünstigungen ist eben doch etwas viel, nicht nur für 
den Käufer von Verkehrsleistungen, sondern auch für den Schalter- 
beamten und den Reklamechef! Anderseits hat man jedoch zu beachten, 
en ER, 

t Die Bahnen werden deshalb gezwungen sein, die Geschwindigkeit ihrer 
Expreßzüge zu erhöhen, wenn sie keine Abnahme ihres Fernverkehrs ge- 
Wärtigen wollen. (The Economist, 26. Okt. 1929, S. 758.) Warum die Bahnen 
gerade mit den Fernautobetrieben keine vertraglichen oder kapitalistischen Bin- 
ungen eingehen werden (werden können oder werden wollen), wissen wir 
Nicht, Wahrscheinlich ist, daß es eben in erster Linie notwendig schien, die 
Mengenmäßig bedeutendere Konkurrenz der Lokalautobetriebe (Bus-Companies) 
auszuschalten, daß aber nachträglich auch der Wettbewerb zwischen Bahn und 

ernautobetrieb (Motor-Coaches) so gut wie möglich beseitigt werden wird. 
ist allerdings zu beachten, daß gerade im Fernverkehr fortwährend neue 
tsiders zu gewärtigen sind, wenigstens solange die Eisenbahnfahrpreise für 
8roße Entfernungen nicht wesentlich herabgesetzt werden, Vgl. auch: The Times, 
7T. April 1930, S. 15. 
D ? The Economist, 26. Okt. 1929, S. 757. — Bezeichnenderweise ist auch in 
eutschland, wegen der Vorherrschaft des nicht linienmäßig betriebenen 
“Ntwagenverkehrs, ein „Zusammenarbeiten des letzteren mit den übrigen Ver- 
ehrsmitteln vollkommen zu vermissen.“ Vgl. darüber: Vogt: Deutsche 
Fe und neue Verkehrsgestaltung, Wirtschaftshefte der Frankfurter Zei- 
8, Nr. 6. 
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daß es nicht immer so bleiben wird. Vielmehr haben wir es mit einer 
Übergangsperiode, mit einer Art von Krisis zu tun, die bald ihrem Ende 
entgegengehen wird. Damit soll nicht gesagt sein, daß in Großbritannien 
eine Tarifpolitik kontinental-europäischer Art, ein starres, bürokratisches 
System Eingang finden wird. Dazu sind die Angelsachsen viel zu viel 
Business-Men. 


Bevor wir die Personentarifpolitik als Ganzes einer Kritik unter- 
ziehen werden, seien zuerst einige Tarife einzeln unter die Lupe ge- 
uommen. 


I. Kritik einzelner Tarife. 


1. Normaltarife. Wir wissen, daß sie nicht für alle Linien 
gleiche Sätze aufweisen. Sofern dies durch verschiedene Kaufkraft 
der Bevölkerung u. a. m. begründet ist, sind derartige Unterschiede, 
wenn nicht zu groß, einer starren ausnahmslosen Gültigkeit der Tarif- 
sätze vorzuziehen. 


Dagegen ist der englische Normaltarif als reiner Entfernungstarif 
abzulehnen. Wir haben schon angeführt warum: die Wertschätzung der 
Käufer steigt weniger als proportional zur Entfernung. Hätten die engli- 
schen Bahnen vor einigen Jahren ihre Normalsätze gestaffelt, so gäbe 
es heute weniger Fernautobetriebe, denn diesen wäre es nicht möglich 
gewesen, die Bahnfahrpreise derart zu unterbieten, wie sie es heute 
tatsächlich tun. Noch ist es für die Bahnen nicht zu spät, das Versäumte 
nachzuholen. 


Man muß sich auch fragen, warum man, angesichts der fortwähren" 
den Verkehrsabnahme, nicht auch zur Einführung einer allgemein gelten- 
den ermäßigten Hin- und Rückfahrkarte geschritten ist!. Statt dessen 
hat man das System der Ausnahmerückfahrttarife weiter ausgebaut. Allem 
Anschein nach befürchten die englischen Bahnen, durch eine allgemeine 


1 Damit soll nicht gesagt sein, daß wir die Hin- und Rückfahrkarte ganz 
allgemein für eine zweckmäßige Einrichtung halten. Vielmehr sind wir der 
gleichen Ansicht wie Fischer, der eine Reihe von Gründen für und gegen 
die besondere Preisbemessung von Rückfahrten anführt. (Die Personenfahr- 
preise der Schweizerischen Bundesbahnen 1914—1920, Zürcher Volkswirtschaft“ 
liche Forschungen, Bd.3, herausgegeben von Saitzew, Zürich 1924, S. 94%.) 
— Speziell bei den englischen Bahnen spricht jedoch eine Reihe von Gründen 
für die Einführung einer allgemein gültigen Rückfahrkarte, wenigstens als 
vorübergehende Einrichtung. Wir haben nämlich zu beachten, daß das englische 
Publikum an eine besondere Preisermäßigung für Reisen, deren Rückfahrt D 
kurzer Zeit stattfindet, gewohnt ist, und daß die englischen Bahnen, solang® 
sie gegen die heftige Autokonkurrenz zu kämpfen haben, notgedrungen sich 
Rückfahrt ihrer Reisenden zu sichern versuchen. 
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Preisermäßigung (sei es nun Einführung eines Staffeltarifs oder er- 
mäßigten Rückfahrttarifs) würde ihnen eine gewisse Einnahme verloren 
Sehen, die auf die hohe Wertschätzung einer (kleinen) Käuferschicht 
zurückzuführen ist, die gewillt ist, die hohen Normaltarife zu bezahlen. 
Inwiefern es damit seine Richtigkeit hat, sei der „Vermutung“ englischer 
Fachleute überlassen. 


Sicher ist, daß die Schicht von Normalkäufern fortwährend geringer 
wird. Sofern diese zu den Ausnahmekäufern abwandern, ist der Ein- 
nahmeverlust prozentual gering, wenn sie jedoch die Bahn ganz im 
Stich lassen und Autokunden werden, weil ihnen keiner der vielen Aus- 
nahmetarife paßt, oder weil sie keine Lust haben, sich vor jeder Reise 
in den Bahnhöfen herumzuschlagen, um herauszufinden, welches wohl in 
dem betreffenden Moment die billigste Reisemöglichkeit sei, was dann? 


2.Dauerkarten. Im großen ganzen ist hier nicht viel zu kriti- 
Sieren. Ihren Käufern wird im allgemeinen mehr Aufmerksamkeit ge- 
Schenkt als in andern Ländern, wenigstens was die eigentlichen Vorort- 
reisenden anbetrifft. Eine besondere Dauerkarte für den Handelsreisen- 
den fehlt eigentlich, denn die Trader’s Season Tickets werden nur an Fir- 
men abgegeben, die zugleich große Frachtmengen zu befördern haben. 
Diesem Übelstand könnte vielleicht am besten abgeholfen werden durch 
die Einführung von Generalabonnements' mit Gültigkeit in einzelnen 
Eisenbahndistrikten. 


3. Arbeiterfahrkarten. Bei deren Darstellung wurde schon 
hervorgehoben. daß womöglich dem regelmäßig die gleiche Strecke be- 
fahrenden Arbeiter eine Dauerkarte verabfolgt werden sollte. Eine dem- 
entsprechende Tarifreform dürfte übrigens nach Ermäßigung der Normal- 
tarife für Hin- und Rückfahrt eher möglich sein als heute, weil dann 
Auch die Spesen derer, die nur gelegentlich zu Ortsveränderungen ge- 
zwungen werden, vermindert würden. 


. * Tourist-und Week-end-Tarif. Beide bieten einen ge- 
Wissen Ersatz für das Fehlen einer allgemein ermäßigten Hin- und Rück- 
fahrkarte, Doch hat man zu beachten, daß ersterer nur für eine be- 
Schränkte Anzahl größerer Entfernungen in Frage kommt und zudem 
nur um 8,33 % gegenüber dem Normaltarif ermäßigt ist. Der Week-end- 
tarif verursacht eine Frequenzsteigerung an Tagen, an denen der Per- 
Sonenverkehr ohnehin schon eine vermehrte Beanspruchung der Betriebs- 
a EEE 


1 So werden in der Schweiz jene Dauerkarten bezeichnet, deren Inhaber 
echt besitzen, während einer bestimmten Zeitdauer die Züge der Schweiz. 
undesbahnen und einer großen Zahl von Privatbahnen unbeschränkt zu benützen. 


das R 
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mittel aufweist. Anderseits ist es richtig, wenn die besonders große 
Elastizität der Nachfrage nach Week-end-Fahrten u. dgl. irgendwie aus- 
genutzt wird. Das Beste würde eine Kompromißlösung sein, bei der man 
das gegenwärtige System für große Strecken beibehalten, im übrigen je- 
doch durch die Einführung eines ermäßigten Hin- und Rückfahrttarifs 
eine Gleichhaltung der Preise auf mittlere und kürzere Entfernungen 
erlangen würde. 

5. Der Tagesrückfahrttarif. Daran ist in erster Linie 
zu kritisieren, daß die Sätze im Verhältnis zu denen des Normaltarifs 
zu niedrig sind, und zwar nicht nur vom Standpunkt einer gewissen 
Rechtsgleichheit, sondern auch rein privatwirtschaftlich ist ein Preis- 
verhältnis von 1:2 kaum empfehlenswert. Derartige Preisunterschiede 
vermögen die Reiselust nur ganz einseitig zu heben. Vor allem trifft 
dies zu für jene Fälle, wo dieser Ausnahmetarif nur zu ganz bestimmten 
Tageszeiten in Anwendung ist. Wo er uneingeschränkt für alle Hin- und 
Rückfahrten gilt, ist schon weniger gegen ihn einzuwenden. Man hat 
jedoch zu beachten, daß ein derartiger Tarif nur für kürzere Strecken. 
den engeren und weiteren Lokalverkehr in Frage kommen kann, denn 
sobald die einfache Fahrt mehr als 3—5 Stunden in Anspruch nimmt, 
fällt die Rückfahrt normalerweise nicht mehr auf den gleichen Tag. Mm- 
folgedessen wird der Fernverkehr, vorausgesetzt, daß er nicht durch 
einen besonderen Rückfahrttarif begünstigt wird, benachteiligt. Nun 
läßt sich allerdings der Fernverkehr etwas benachteiligen gegenüber dem 
Lokalverkehr, weil die Autokonkurrenz auf große Entfernungen weniger 
wirksam ist. Aber wo zieht man die Grenze zwischen diesen zwei Ver- 
kehrsteilen? 

Nicht daß wir etwa die Preise für Hin- und Rückfahrten, für die 
dieser Ausnahmetarif in Kraft ist, als zu niedrig bezeichnen wollten, im 
Gegenteil! Diese niedrigen Tarifsätze können vielleicht gerade den 
Massenverkehr herbeiführen, der Vorbedingung einer gewissen Rentabili- 
tät ist. Nur dürfte es kaum von Nutzen sein, einem Reisenden, der erst 
am nächsten Tag seine Rückfahrt antreten kann oder gezwungen ist, eine 
Rundreise auszuführen, eine doppelt so hohe Wertschätzung zuzumuten- 
Das gleiche gilt von der ungleichen Behandlung von Käufern innerhalb 
eines Tags, je nachdem diese vor oder nach 10 Uhr an den Schalter 
treten, je nachdem sie mit dem Zug A oder B zu reisen haben. 

Auch dieser Ausnahmetarif könnte durch die Einführung einer er- 
mäßigten Hin- und Rückfahrkarte mit allgemeiner Gültigkeit ohne oder 
mit nur geringen Preiserhöhungen ausgeschaltet werden. 

6.DieSonderzüge undderen Tarife. Hierüber ließe sich 
sehr viel diskutieren, und zwar deshalb, weil man meistens nicht fest- 
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stellen kann, ob sich diese Züge lohnent!. Auf den Tarif allein kommt es 
hier nicht an, sondern auch darauf, wann und wohin Sonderzüge geführt 
werden. (Auch im Normalverkehr spielt natürlich die Menge der Leistun- 
gen, die Gestaltung des Fahrplans eine ganz wesentliche Rolle.) Prin- 
zipiell ist die Veranstaltung von Sonderfahrten zu besonders ermäßig- 
ten Preisen zu befürworten. Nicht nur auf Grund ethischer Erwägungen, 
Sondern weil dadurch vernünftige Verkehrsteigerungen möglich sind. 
Verfehlt ist es allerdings, übermäßig viele Sonderzugfahrten zu ver- 
Anstalten, denn dann geschieht es doch nur auf Kosten des Normalver- 
kehrs. So allgemein kann man über die Vor- und Nachteile der Sonder- 
züge nicht urteilen. Die Voraussetzungen dazu (Stärke des übrigen Ver- 
kehrs, Einstellung der Bevölkerung) sind eben geographisch verschie- 
den. Auf einzelnen Linien werden in England außergewöhnlich viele 
Sonderzüge veranstaltet, und zwar — wie gezeigt worden ist — mit 
Preisermäßigungen bis zu 80 % der Normalsätze. Nun zahlen allerdings 
die meisten Benützer von Normalzügen nicht die volle Taxe, aber den- 
noch kommt es häufig vor, daß jemand einen fünfmal höheren Fahrpreis 
zu bezahlen gezwungen ist, als wenn ihm zufällig ein billiger Sonderzug 


zur Verfügung gestanden hätte. Derartige Preisunterschiede sind zu 
krag! 


II. Kritik des Tarifaufbaus. 


Dadurch, daß wir die einzelnen Tarife auf ihre Zweckmäßigkeit 
hin geprüft haben, ist auch der gesamte Tarifaufbau einer Kritik unter- 
zogen worden. Zum Zweck einer endgültigen Beurteilung der Personen- 
tarifpolitik ist es jedoch notwendig, 1. einen Gesamtvergleich der 
Wichtigsten Tarife vorzunehmen und 2. dieEr gebnisse der bisherigen 

ifferentiationder Verkehrspreise in Berücksichtigung zu ziehen. 


Was den ersten Punkt anbetrifft, so müssen wir uns zwar darauf 
beschränken, einige konkrete Beispiele herauszugreifen. Auch haben 
Wir die entsprechenden Preise der Arbeiter- und Dauerkarten wegzu- 
ASsen, erstere, weil sie für die ausgewählten Entfernungen nicht in Frage 
Ommen, letztere, weil sie mit den Fahrpreisen für Einzelfahrten nicht 
vergleichbar sind?. 


4 Demnach gibt es Strecken, auf denen sechs Fahrpreise für eine 
nd dieselbe Wagenklasse Geltung haben. Und zwar ist es möglich, 


alle Preise für Fahrten innerhalb der Zeit eines Tags in An- 
na 


* Vgl. 6. Kapitel, Abschnitt III, 3. 


Tail, on Vergleich der für kurze Strecken besonders in Frage kommenden 
l 


St bei der Behandlung des Arbeitertarifs durchgeführt worden (vgl. S. 367). 
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wendung kommen (Sonntags). Der eine Käufer — der Unwissende 
bezahlt z. B. für die Verbindung London—Clacton 17/10, der andere 
„begnügt sich“ mit 10/— sh. Dafür steht ihm ein Luxuswagen des 
schnellsten Zugs zur Verfügung. Der dritte schließlich, mit der ge- 
ringsten Wertschätzung und — was ebenso wichtig ist — mit der größten 
Raffiniertheit, kommt für den Empfang der völlig gleichen Leistungen 
mit 5/— sh aus. Derartige Preisunterschiede gibt es nicht einmal 
zwischen den Warenpreisen eines Verkaufsladens im elegantesten und 
eines solchen im ärmsten Viertel einer Großstadt. 


Vergleich der verschiedenen, auf bestimmten Strecken geltenden 


Fahrpreise für Hin- und Rückfahrten 3. Kl. 
aaa Iaia 


Tarif- Tages- | Weekend- | 
een Normal- |rückfahrt Tourist.- | fahrten Sonderzugfahrten 
rück- in Kane und re: 
Pullman- £ Period Tags- | Y-Tags- 


Strecken 


| fahrt 


express Exeursions | ausflug | ausflug 
i I [i 


Von London nach | shd 


Brightan: gaild. g 12/10 
Bournmouth ..... 27/— 
RABEN een ae 17/10 
Liverpool. ....:.. | 49/6 

Blackpool ...... | 56/10 


Woher kommt es, daß sich die Leute diese undemokratische Preis- 
bemessung überhaupt gefallen lassen und sich nicht dagegen wehren? 
Es scheint eben, daß „die Bahnen das Publikum gelehrt haben zu glauben. 
daß sie von ihm genau so viel verlangen, als es zu zahlen gewillt ist. 
So schreibt A. Brown? und illustriert die Preispolitik der englischen 
Bahnen folgendermaßen (auf Grund der Fahrpreise London— Weymouth 
und zurück): „I will sell you something for 35/8“, say the railways, aP 
when we decline the offer they immediately quote 33/— sh. as their price. 
Again we decline and again the rate is reduced, this time to 24 sh. Finally, 
seeing that we remain obdurate, the railways fling out their arms, smile 
ingratiatingly, and say: ‚Pay 7/6 and we will give you everything you 
could have had for 35/8°.“ 

Bevor wir die Richtlinien einer wünschenswerten, notwendigen und 
zugleich möglichen Tarifreform aufzeichnen, haben wir einige Zahlen 
anzuführen, die uns ein Bild von den Ergebnissen der bisherigen 
Tarifpolitik zu übermitteln vermögen. Was die mengenmäßige Bedeutung 
der einzelnen Ausnahmetarife anbetrifft, so wurden schon in Anschlu 


1 Vor der Einführung der Standardtarife gab es für diese Strecke noch 
eine weitere Differenz, indem der Preis einer Period Excursion auf 8/6, der 
einer Weekendfahrt dagegen auf 10/— angesetzt war (Normalrückfahrt: 12/8). 

? l.c. Seite 60. i 
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an ihre Darstellung — so weit möglich — statistische Angaben gemacht. 
Hier dagegen haben wir ein summarisches Verfahren einzuschlagen und 
die Schichten der Ausnahmekäufer (mit Ausnahme der Dauerkarten- 
käufer) zu einer Einheit zusammenzufassen. Dafür ist es eher möglich, 
die Dynamik zu berücksichtigen. Folgende Zusammenstellung soll 
darstellen, wie die Bedeutung des Normaltarifs seit der Nach- 
kriegszeit fortwährend zurückgegangen ist. 


Anzahl der Personenfahrten zu Normaltarifen in Prozenten der 


gesamten Personenfahrtent in den Monaten Januar und August 1922 bis 
1928 auf der GWR & der LNER. (Nach den Monthly Railways Returns.) 


| GWR LNER 

| Januar August Januar August 
TIEZ =. ? ? | 69° 672 
19285. A 54 41 55 51 
19828 reiza 48 | 38 | 53 46 
1925. E 40 | 32 47 41 
1926... | 30 28 | 42 37 
10270. SM 27 23 38 32 
1928. . .| 24 19 j 34 23 


Danach also hat die Anzahl von Normalkäufern stets abgenommen, 
und zwar während der Monate August um mehr als die Hälfte. Graphisch 
dargestellt, erhalten wir eine fortwährend absteigende Kurve, selbst dann, 
wenn wir die Quartalsergebnisse eintragen, wie folgende Tabelle zeigt. 


Anzahl der zu Normaltarifen ausgeführten Reisen in Prozenten der 
Gesamtreisendenzahl während der letzten zwei Jahre, (Nach den Monthly 
Railway Returns.) 


| 
GWR | LNER | LMSR |SOUTHERN 

ee ee a BE 
4. Quartal 196 2 22222. | 80 39 29 44 
COA Pa. krns G | 26 37 26 41 
Tre, Sb a 25 35 24 41 
Se A | 24 33 23 39 
a A ALT | 1.24 35 23 39 
Beh 088 eich Sor lar | 8 32 21 36 
A joe Nat TAE 308 21 29 19 34 
SW pulaar.. u3. J90. mn l9 23 18 32 
a EE AA A 19 23 17 

Abnahme in % ... | 87 42; |... |. ‚80 
= u 


1 Ausschließlich der mit Dauerkarten ausgeführten Fahrten. 
N ? Die Zahlen von 1922 beziehen sich nur auf das Netz der ehemaligen 
orth Eastern Rly Comp. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 43 


652 Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen. 


Wenn die Entwicklung im gleichen Schritt weitergeht, so fahren 
Ende 1930 nur noch etwa 12 % der Reisenden zu Normaltarifen und alle 
übrigen bezahlen einen Fahrpreis, der meist um mindestens 50 % 
ermäßigt ist. Heute schon ist der Anteil der Normalkäufer in einzel- 
nen Netzgebieten sehr weit hinabgesunken, und zwar besonders 
während des Jahrs 1928, so z. B.* in der 

1. North Eastern Area der LNER von 31 % (Jan. 1928) auf 8% (Dez. 1928), 

2. North Scottish Area der LNER von 52 % (Jan. 1928) auf 19 % (Dez. 1928). 

Dies ist hauptsächlich eine Folge der Rail Cuts (materiell: 
Herabsetzung des Normaltarifs, vgl. 3. Kap. I, 3). 

Die hier angeführten Zahlen beziehen sich nur auf die Anzahl 
der Fahrten, ohne Rücksicht auf ihre Länge. Die einzig vollwertige 
Vergleichsgrundlage stellen die Personenmeilen dar. Diese jedoch werden 
nur für die Monate September berechnet und vermitteln uns deshalb nur 
ein lückenhaftes und zufälliges Bild von der Dynamik der Reisenden- 
schichten. Dafür eignen sie sich besser, um darzustellen, welche Aus- 
nahmetarife an Bedeutung zugenommen haben, und sind unentbehrlich 
zur Berechnung der durchschnittlichen Reiseentfernung und der Ein- 
nahmen für die Streckeneinheit: (Siehe Tabelle S. 653.) 

Kurz zusammengefaßt, können aus dieser Tabelle folgende Ergeb- 
nisse abgelesen werden: Die Summe aller durchfahrenen Personenmeilen 
war im September 1927 noch auf gleicher Höhe wie im September 1923. 
Doch sind einzelne Monatsergebnisse mit Vorsicht zu beurteilen. Was 
diese Tabelle hauptsächlich zeigen soll, sind die verhältnismäßigen 
Veränderungen der einzelnen Reisendendenschich- 
ten. Daß die Normalkäuferschicht abgenommen hat, wissen wir schon 
aus den Zusammenstellungen über die Zahl der Fahrten. Diese zwar 
weist einen größeren Rückgang auf als die Meilenzahl der Monate Sep- 
tember. Wie uns die Tabelle belehrt, hat nämlich die durchschnitt- 
liche Reiseentfernung der Normalkäufer von 15,4 auf 18,6 Meilen 
zugenommen. Die Einnahme für die Strecken ist dagegen gleich 
geblieben, weil die Normalsätze von 1923 bis Ende 1927 keine Ver- 
änderungen erfahren haben. 

Über die Arbeiter-, Dauerkarten- und „verschiedene“ Tarife können 
wir uns kurz fassen. Die Mengen sind auch hier mehr oder weniger 
zurückgegangen. Warum die Reiseentfernung der zu „verschiedenen 
Tarifen“ beförderten Personen zugenommen hat, ist uns nicht bekannt. 

Wichtig ist, daß die Sammelschicht der Tagesrückfahrt-, Sonderzug- 
Weekend- und Period-Excursion-Käufer eine Zunahme erfahren hat. Des- 


t Monthly Railway Returns, 1928, 
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halb ist die gesamte Verkehrsmenge nicht zurückgegangen. Zurück- 
gegangen aber ist (als Folge der erwähnten Zunahme) die Einnahme 
für die Streckeneinheit des Gesamtverkehrs. Diese Entwick- 
lung hat noch nicht ihren Abschluß gefunden, wie aus den monatlichen 
Betriebsergebnissen, die jeweils eine Zunahme der Fahrten, aber eine 
Abnahme der Einnahmen zeigen, geschlossen werden kann. 


Veränderungen der Bedeutung einzelner Tarife, der durchschnittlichen 
Reiseentfernung und der Einnahmen für die durchfahrene Meile. 
(Die Zahlen beziehen sich auf die vier großen Eisenbahngesellschaften.)? 


T————— 22 nn nn mm 


Tages- 
Normal- | rückfahrt-, 3 
AE rer) s Dauer- | Ver- 
Aus Selen eig re karten- schiedene Total 
Farer Meake > tarife? | andere® 
| |Exc.-Tarife | 
I 
1, Personen-Meilen: | | 
Sept. 1923, absol. i. Taus. || 600300) 317697) 120314 347723 120312, 1672138 
„ 1928, relativ . .% 35,9 19,0 7,2 20,8 7,2 100,0 
„ 1925, absol.i. Taus. | 528833| 477407) 120654) 345 306 121 572| 1 822131 
» 1925, relativ . .% 29,0 26,2 | 6,6 18,9 | 6,7 100,0 
» 1927, absol. i. Taus. 441 362| 426250 112599; 322 034 109501 1 666 779 
» 1927, relativ . .% 26,5 2,6 | „6,8 19,3 6,6 100,0 
2. Durchschnittl. Reiselänge: | 
Sept. 1923. . . . Meilen 15,4 22,4 5,83 97 | 166 14,0 
A TRO e a 16,9 22,2 5,85 9,8 20,1 15,9 
T er 18,6 19,9 5,9 9,8 23,0 15,2 
3. Einnahme für 1 Meile: 
Sept. 193. ...... d. 1,46 0,81 | 0,58 0,46 0,71 0,95 
RE PT IRRE 74 4 1,46 0,72 0,53 0,46 0,65 0,89 
a LOT dreie IFS ee 1,46 0,708 | 0,58 0,46 0,85 | 0,365 


Wir wissen, daß die Verschlechterung der Betriebs- 
9x gebnisse hauptsächlich die Folge der Tarifpolitik ist, und daß diese 
ihrerseits auf die Automobilkonkurrenz zurückgeführt werden muß. Der 
Wettbewerb des Kraftwagens hat die englischen Bahnen gezwungen, den 

urchschnittsertrag einer Leistungseinheit zu verringern. Dies 
geschah nicht durch Tarifermäßigungen schlechthin (denn solche wurden 
Sa, ee 


Sh i Nach den Monthly Railway Returns und der Tabelle 8 in Wood and 
errington: The Railway Industry of Great Britain, 1927, London and Cam- 
ridge Economic Service, Special Memorandum, January, 1929. 
! Geschätzte Zahlen. 
Mit Ausnahme der Tourist's & Trader’s Season Tickets. 
t Sept. 1928: 0,68. 
® Sept. 1928: 0,83 (nach Economist, Railways and the Roads, 19. Oktober, 1929). 
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nur vereinzelt vorgenommen), sondern durch eine fortwährende Vermeh- 
rung und Ausbreitung der Ausnahmetarife. War und ist dies die rich- 
tige Methode? Gab es keinen Ausweg, um zu verhindern, daß eine Ver- 
günstigung auf der Linie A in Kraft ist, auf der Linie B dagegen nicht, 
daß für absolut gleiche Leistungen an einem Wochentag doppelt so viel 
bezahlt werden muß als an einem andern, daß, wie Brown! sich treffend 
ausdrückt, „the man who will not pay a fare that is absurdly high may 
travel at a fare that is absurdly low?“ 

Wenn es auch offensichtlich ist, daß die englischen Bahnen vielfach 
eine Tarifpolitik geführt haben, die als unbegründet, unpraktisch und 
deshalb auch als erfolglos bezeichnet werden muß, so ist es anderseits 
nicht sehr einfach, zu sagen, was angesichts des ungeheuren und un- 
gleichmäßigen Wettbewerb des Kraftwagens — Besseres hätte vor- 
genommen werden können, um ohne Risiko große Verluste zu vermeiden. 
Hingegen ist es leichter, auszuführen, was für Tarifreformen jetzt, nach- 
dem man Erfahrung sammeln konnte, durchgeführt werden sollen und 
können. Wir haben unserer Ansicht schon bei der Kritik der einzelnen 
Tarife Raum gegeben. Hier seien noch in einer Zusammenfassung die 
Riehtlinien einer Reform der englischen Personen- 
tarife, wie sie uns als notwendig und möglich erscheint, wieder- 
gegeben. $ 

1.HerabsetzungundStaffelung der Sätze desNormal- 
tarifs’. Zweck dieser Maßnahme soll sein, den Unterschied der Preise 
für einfache Fahrten, der heute zwischen Bahn und Auto besteht, ZU 
vermindern, und die Zahl von Normalkäufern zu heben. Heute 
beträgt der Normalsatz der 3. Kl. 1,5d. für 1 M. Seine Herabsetzung auf 

1,2 d. für 1 M. für kurze Entfernungen, 

iod. „ 1 „ „ mittlere Entfernungen und 

0sd. „ 1 „ .„ große Entfernungen 
könnte ohne großes Risiko vorgenommen werden. 


2. Gleichzeitige Einführung einer allgemein geltenden Er- 
mäßigung für Hin- und Rückfahrten® Dabei könnte man 


2 1.c. S.65. 

2 Es ist bemerkenswert, daß sogar ein Direktor einer der größten Auto- 
betriebsgesellschaften in einem Vortrag am diesjährigen Kongreß des Institute of 
Transport (10. Juli 1930) sich zum Problem der Eisenbahnpersonentarife fol- 
gendermaßen geäußert hat: „Should the railway companies find it possible 
further to reduce their long-distance fares and make a profit, I for one — & 
am speaking now as a long-distance road operater — would welcome it, as I = 
firmly convinced that it would add materially to the great and ever increasing 
volume of passenger traffic all over the country, both by rail and road.“ Abge- 
druckt in Modern Transport, 19. Juli 1930, S. 34. 

3 Vgl. Anmerk. zu Abschnitt I, 1 dieses Kapitels. 
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den Rabatt auf die doppelte Höhe der einfachen Fahrpreise, vorerst auf 
20 % beschränken, um ihn dann nachträglich, wenn es ratsam erscheint, 
auf z.B. 30% zu erhöhen. Möglich würde dadurch 


3. die Aufhebung des Tourist, Week-end, Period- 
Excursion- und Tagesrückfahrttariis. Alle vier Tarife 
werden nämlich überflüssig. Die Preise für Tagesrückfahrten werden 
zwar dadurch etwas erhöht werden, dafür verschwindet das unzuläng- 
liche System der regionalen und zeitlichen Verschiedenheiten. Die Preise 
der iibrigen Hin- und Rückfahrten erfahren durchweg eine Ermäßigung, 
und zwar für große Strecken eine ganz beträchtlichet. 


Wird eine solche Tarifreform nicht gleichbedeutend mit einer Ver- 
minderung der Betriebseinnahmen sein? Das ist die Frage, die sich hier 
aufdrängt. Wir glauben es nicht, denn wenn auch ein gewisser Prozent- 
Satz niedrigere Preise bezahlen wird, so dürfte es anderseits möglich 
Sein, einen Teil des zum Auto abgewanderten Verkehrs zurückzugewin- 
nen. Zudem wird eine Vereinfachung des Tarifaufbaus an sich die 
Reiselust wesentlich heben. Jetzt beträgt die Einnahme für die 
Streckeneinheit der zu Normaltarifen ausgeführten Reisen 1,46 d. Durch 
die angeführte Reform würde nun allerdings diese Größe auf etwa 1,0 
bis 12 für einfache und 0,7—0,9 d. für Hin- und Rückfahrten 
hinabgedrückt (unter Mitberücksichtigung der Fahrten in der ersten 
Klasse). Weil sich aber diese Minderung der Einnahmen nur auf ein 
Viertel des Gesamtverkehrs bezieht, wird das Gesamtresultat nicht 
Stark beeinträchtigt. Im übrigen besteht auch die Möglichkeit, die 
höhere Wertschätzung für große Geschwindigkeiten im Fernverkehr durch 


t Folgende Beispiele geben einen Vergleich der neuen mit jetzt geltenden 


Fahrpreisen: = 
| London — London — London — 
| Southend Brighton | Edinburgh 
jetzt neu jetzt neu jetzt | neu 
& einfache Fahrten . . . 3/6 2/10 6/5 4/3 49/6 26/4 
- Hin- und Rückfahrten | 
x Normalrückfahrt 5 7j- ||. 13/- 99/- 
- Week-endfahrt 
c. Period Eicarsiont 4/9 4/6 8/9 6/10 || 66- 42/3 
d. Tagesrückfahrt . . . 3/6 6/5 24l- 


Die durch diese Reform verursachte starke Preisermäßigung für große Strecken 
N eventuell dadurch abgeschwächt werden, daß die allgemeine Rückfahrt- 
a äßigung auf kurze und mittlere Entfernungen beschränkt würde, während 
T “ große Entfernungen das bisherige System der Weekend- und Touristen- 
Mäßigung beibehalten würde, oder daß eine geringere Staffelung gewählt 
würde (z: B. 1,2; 1,1; 1,0). 
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die Erhebung eines Schnellzugzuschlags auszunützen. Gegebenenfalls 
wird es notwendig sein, die Käufer von Hin- und Rückfahrtkarten von der 
Zulassung zu den Vorortzügen während des größten Andrangs auf ein- 
zelnen Linien auszuschließen. Auch der Beibehaltung und Neueinfüh- 
rung gewisser Konkurrenztarife sollte durch das Gesetz, durch das 
eine Reform des Tarifaufbaus und der Tarifsätze geschaffen worden ist, 
nichts in den Weg gestellt werden. 


Zum Schluß sei noch die Frage aufgeworfen, ob nicht durch die 
teilweise Ausschaltung der Autokonkurrenz, die seit der 
Gewährung der Road Powers stattgefunden hat -und noch weiterhin 
vor sich gehen wird, die Notwendigkeit einer Tarifreform beseitigt 
worden ist. Dazu ist einmal zu bemerken, daß auch bei einer Zurück- 
gewinnung des verlorengegangenen Verkehrs die großen und zahl- 
reichen Preisunterschiede ohne Risiko nicht gut beseitigt werden können, 
weil sich dadurch Preiserhöhungen ergeben würden. Eine Vereinfachung 
des gegenwärtigen Tarifaufbaus ist aber auf alle Fälle wünschenswert. 
Sodann muß geltend gemacht werden, daß ohne eine Herabsetzung der 
Fahrpreise für mittlere und große Strecken es nie möglich sein wird, 
den Massenverkehr heranzubilden, der nun einmal die Grundlage 
eines angemessenen Ertrags der Eisenbahn ist. Außerdem hat man zu 
beachten, daß, wenn auch die Bahnen versuchen, durch vertragliche oder 
finanzielle Zusammenschlüsse mit den jetzt bestehenden Autobetrieben 
die Preise hochzuhalten, Unternehmungslustige immer wieder bereit sein 
werden, neue Verbindungen einzurichten und mit den bestehenden in 
Wettbewerb zu treten. — Schließlich kann man die Notwendigkeit einer 
Herabsetzung der Normaltarife auch damit begründen, daß die Kauf- 
kraft der englischen Bevölkerung, als Folge der zunehmenden Arbeits- 
losigkeit, z. T. stark abgenommen hat. Die zahlreichen Ausnahmetarife 
entsprechen dieser Tatsache in nur ganz unzulänglicher Weise. 


Sechstes Kapitel. 


Die Bedeutung des Personenverkehrs für den Finanzhaushalt der 
englischen Eisenbahnen. 


Vorbemerkung. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind für viele Bahnen, 
insbesondere auch für die englischen, von großer finanzieller Bedeu- 
tung. Deshalb wollen wir im folgenden noch kurz auf das Problem der 
Einnahmen, der Kosten und der Rentabilität des Personenverkehrs ein- 
gehen. Von Rechts wegen gehörte dieses Kapitel an den Anfang einer 
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tarifarischen Untersuchung. Es mußte aber von uns ans Ende gestellt 
werden, weil ohne die Kenntnis der englischen Personentarifpolitik die 
nachstehenden Ausführungen zum Teil unverständlich wären. 


I. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr. 


Die Einnahme aus einem Warenverkauf ist gleich dem Quotient aus 
Preis und verkaufter Warenmenge. Diese Abhängigkeit trifft auch zu 
beim Verkauf der Ware „Verkehrsleistung“. Während jedoch die Preise 
von Gütern gleicher Qualität in einem bestimmten Zeitpunkt und an 
einem bestimmten Ort im allgemeinen nicht voneinander abweichen, 
weisen die Preise für gleiche Verkehrsleistungen auf einer und derselben 
Linie gleichzeitig ganz beträchtliche Unterschiede auf (nicht. überall, 
am ehesten dann, wenn eine Privatbahn in ihrer Tarifpolitik durch 
Tarifgesetze nicht stark behindert ist, wie in Großbritannien). Dies 
ist bei der Beurteilung der Dynamik der Einnahmen vor allem dann von 
Bedeutung, wenn die einzelnen Preise z. T. größere Verkehrsschichten 
betreffen, wie dies bei den englischen Bahnen der Fall ist. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr der vier großen Eisen- 
bahngesellschaften weisen von 1923 an folgende Entwicklung auf. Ver- 
gleichsweise ist auch das Vorkriegsresultat von 1913 beigefügt. 


Einnahmen aus dem Personenverkehr (in Millionen Pfd. Sterl.): 


1018, in Brasilee tere steria ihs ee 100) 
9992 14 Fre cheat 
Ay. tee ren 070 
4925: 3 Ale Eirinen zur Zur 688%) 
1926 . osos aoe nee (60,6), (= 147%) (Generalstreik!) 
nera T E E AE 08,500 


Die Zunahme der Einnahmen von 1913 bis 1923 ist natürlich die 
Folge der während dieser Zeit vorgenommenen Tariferhöhungen. Letz- 
tere betrugen allerdings im Durchschnitt weniger als 67 %. (Erhöhung 
der Normaltarife von 1913 bis 1923 rund 50% (3. Kl.) und rund 25 % 
(1. Kl), Dauerkarten 60 % (Entfernungen unter 12,5 M) und 70 % (Ent- 
fernungen 12,5 M und darüber). Es ist deshalb anzunehmen, daß die 


erkehrsmenge während der betr. 10 Jahre eine gewisse Zunahme er- 
fahren hat. 


In der Entwicklung von 1923 bis 1927 können wir hier 
eine Abnahme der Einnahmen von 689 auf 63, Millionen oder 
um 7,84% feststellen. Diese Veränderung ist charakteristisch nicht nur 
ür die Zeit der letzten Jahre, sondern auch für die unmittelbare Gegen- 
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wart und wahrscheinlich auch für die nächste Zukunft. Was ist die Ur- 
sache? Sind die Preise im Sinken begriffen? Ja und nein! Die Tarife 
schlechthin haben seit 1923 keine merklichen Veränderungen erfahren. 
Aber es sind neue ermäßigte Tarife eingeführt, und der Geltungsbereich 
schon bestehender Ausnahmen ist erweitert worden. 


Infolgedessen hat sich das Preismengenverhältnis ganz 
beträchtlich verändert. Wie aus der 4. Tabelle des 5. Kap. (II) her- 
vorgeht, ist in der Zeit vom September 1923 bis September 1927 


die Bedeutung der Normalkäuferschicht, ausgedrückt in Personen-M. 


von 600 Millionen 
auf 441 Millionen, d.h. um 26 % 


zurückgegangen. Demgegenüber hat 


die Zahl der zu Ausnahmetarifen gefahrenen Personen-M. 


von 318 Millionen 
auf 426 Millionen, d.h. um 34 % 
zugenommen‘. 


Diese Veränderungen haben hauptsächlich den Rückgang der Ein- 
nahmen von 1923 bis 1927 um 7,84% bewirkt. Seither hat sich die 
Entwicklung im gleichen Sinn fortgesetzt. Wie aus den Monatstatisti- 
ken ersehen werden kann, weist die Normalkäuferschicht fast ausnahms- 
los von Monat zu Monat eine Abnahme auf, während die übrigen Reisen- 
denschichten als Ganzes in Zunahme begriffen sind. Das finanzielle End- 
resultat ist eine fortwährende schwache Abnahme der Einnahmen aus 
dem Personenverkehr. 


Nachdem es nun gelungen ist, die Autokonkurrenz teilweise aus“ 
zuschalten, sollte es möglich sein, den bisherigen Ertragsrückgang ab- 
zubremsen oder sogar einen gewissen Prozentsatz der verloren gegan- 
genen Einnahmen zurückzugewinnen. 


II. DieEinnahmendesPersonenverkehrs imVergleich 
zu denen des Güterverkehrs. 


Damit bietet sich uns Gelegenheit, zu zeigen, welche Bedeutung 
dem Personenverkehr als Teil des Gesamtverkehrs etwa zuzuschreiben 
ist. Dieses etwa hat seine Berechtigung, denn außer den Einnahmen 
sollten hierfür auch die Kosten des Personenverkehrs und dessen Ren- 


1 Diese Zahlen beziehen sich nur auf folgende Ausnahmetarife: Tagesrück- 
fahrt-, Sonderzug-, Weekend- und Period-Exeursiontarif. 
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tabilität in Berücksichtigung gezogen werden. Aber es handelt sich hier 
um zwei Größen, die nicht oder nicht genau berechenbar sind. Es be- 
trugen im Jahr 1927 bei den vier großen Gesellschaftent: 


Total 


der vier 
SOUTHERN GWR LMSR |LNER Haupt- 


bahnen 


die Einnahmen aus dem Personenzug- | 
verkehr in % der gesamten Verkehrs- 


Buinahmen ER AAA re | 73,42 42,12 39,61 | 35,64 43,04 
die Einnahmen aus dem Güterzugver- 
ERC E a RES AON e 26,58 57,88 60,39 | 64,86 | 56,96 


100,00 100,00 100,00 100,00 | 100,00 


die Einnahmen aus dem Personen- 
enporti in % der gesamten Ver- | 


ehrseinnahmen ... e T [162,810 BASS 30,97 | 27,26| 33,99 
die Einnahmen aus dem gesamten Güter-, | | | 
Gepäck- und Postverkehr . . . .. 37,19 68,05 69,03 | 72,74| 66,01 
ji etia brahi zu ara Haha San 


100,00 100,00 | 100,00 |100,00 | 100,00 


I 
(i 


Oben sind die Einnahmen aus allen in Personenzügen ausgeführten 
Transporten den Einnahmen des Güterzugverkehrs gegenübergestellt, 
unten dagegen sind die Einnahmen aus der bloßen Personenbeförderung 
in Prozenten der Gesamteinnahmen (ausschließlich der Einnahmen aus 
Nebengeschäften) wiedergegeben. Aus dieser doppelten Aufteilung geht 

ervor, daß die Personenzüge eine ganz wesentliche Einnahme einbrin- 
Sen, daß diese aber nur z. T. durch den eigentlichen Personentransport 
aufgebracht wird. Die Einnahmen aus den in Personenzügen beförderten 
Gütern, aus dem Gepäck- und Postverkehr sind eben in den erst- 
Senannten Prozentzahlen inbegriffen. Diese Tatsache ist schon oft über- 
sehen worden, möglicherweise auch von Sherrington?, sonst würde 
er wahrscheinlich nicht behaupten: „in the 4 large british groups which 
are the subject of this book the proportion (of railway receipts) due 
a Passenger traffic is much greater than in the U.S. A., Canada, France, 
r other foreign countries, or Dominions.“ In Wirklichkeit nämlich 
me 


* Nach den Railway Returns for 1927. 
z Economics of Rail Transport in Great Britain, Bd. 2, S. 43. 
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wird diese proportion von Bahnen anderer Länder sogar überboten, 
wie folgende Zusammenstellung zeigt. 


Einnahmen aus der Personenbeförderung in Prozenten der Gesamt- 


verkehrseinnahmen: 
Southern (Großbrit) . . 2... (1927) 623% 
Japanische Bahnen . . . . . . . (1926/27) 53,3 %1 
Holländ. Bahnen (alle) . . » . . .— (1926) 52,0 %t 
Norweg. Bahnen (alle) . . . . . . (1926/27) 46,2 %1 
Schweiz. Bundesbahnen . . . . . . (1927) 38,6 %? 
Italien, Staatsbahnen . . . . . . . (1926/27) 34,6 %1 
4 engl. Hauptbahnen . . . . . . . (1927) 34,0% 
GWR. AGORDA) nl ne el se oe) 31,9 % 
LMSR. t@roßhrit) Le a ur cu 9) o SLO 
ENDR v(Greßbrit)) U. or 22) 2% 


Demnach ergibt eigentlich nur bei der Southern der Personenver- 
kehr einen verhältnismäßig hohen Anteil der Einnahmen, während bei 
den anderen drei Gesellschaften davon kaum die Rede sein kann. Daß 
gerade bei der Southern das Verhältnis der zwei Verkehrsteile ein außer- 
gewöhnliches ist, kommt daher, daß diese Gesellschaft schwach 
industrialisierte Gegenden durchfährt, daß sie den Großteil des 
Verkehrs zwischen Großbritannien und dem Festland bewältigt, und 
daß ihr ein wesentlicher Teil des südlichen Londoner Vorortverkehr® 
zufällt. Diese zwei letztgenannten Faktoren sind auch deshalb beach- 
tenswert, weil sie durch die Automobilkonkurrenz nicht stark beein- 
trächtigt werden, und auf sie ist es — wenigstens teilweise — zurück- 
zuführen, daß von den vier Gesellschaften die Finanzlage der Southern 
die beste ist’. 


1 Berechnet auf Grund der Zusammenstellung von Thompson in Rail- 
way Statistics of the U.S. A. for the year 1927 (Bureau of Railway News & Sta- 
tistics, Chicago). Es wurden dabei nur die Receipts from Freight und die 
Receipts from Passengers berücksichtigt. Die obigen Prozentzahlen beziehen 
sich auf die Summe dieser zwei Verkehrsteile, also ausschließlich der Neben 
einnahmen. 

2 Nach dem Geschäftsbericht der Schweiz. Bundesbahnen. Wie bei den 
übrigen Berechnungen wurden auch hier die verschiedenen Einnahmen nicht 
als Verkehrseinnahmen beurteilt. 

3 Kürzlich wurde die Lage der Southern in einem redaktionellen Artikel 
des Modern Transport (2. März 1929) als exceptionally favourable bezeichnet- 
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III. Die Kosten des Personenverkehrs. 


Es dürfte allgemein bekannt sein, daß eine Ausscheidung der Kosten 
auf die beiden Verkehrszweige, Güter- und Personenverkehr, nicht 
durchführbar ist. Das schließt nicht aus, daß Schätzungen über die 
ungefähre Höhe der Kostenteile möglich sind, nur sollten die Schätzun- 
gen nicht als „Berechnungen“ hingestellt werden, wie es bisweilen 
geschieht. Wir wollen hier nicht wiederholen, was von anderer Seite 
Ausführlich über das Kostenproblem schon geschrieben worden isti. 
Auf alle Fälle kennt man die Kosten des Personenverkehrs nicht. 
Das hindert uns aber nicht, an Stelle einer zahlenmäßigen, eine um- 
Schreibende Darstellung der Kosten und einzelner Kostenbestandteile 
Zu geben. Es handelt sich dabei vor allem darum, einige Charakteristika 
des englischen Personenverkehrs hervorzuheben. 


1. Feste Anlagen. Zum Teil sind die hohen Kapitalinvestitio- 
nen der englischen Bahnen besonders dem Personenverkehr zuzuschrei- 
ben, denn gerade auf diesem Gebiet wurden vielfach wegen des Wett- 
bewerbs unter den Bahnen Anlagen gebaut, die keinen dem Kapitalaufwand 
entsprechenden Mehrertrag zur Folge hatten (z.B. kostspielige Abkür- 
Zungslinien zur Verkürzung der Fahrzeiten). Allerdings hätte ein 

eil solcher Bauten später doch vorgenommen werden müssen, damit der 
zunehmende Verkehr bewältigt werden konnte. Gewisse Anlagen (be- 
Sonders Bahnhöfe) hätten aber nach den Wettbewerbskämpfen zweck- 
mäßiger errichtet werden können, was auch auf die unmittelbaren Be- 
triebskosten von günstigem Einfluß gewesen wäre (weniger Stations- 
Personal). Hier handelt es sich um frühere Verfehlungen, die auch heute 
noch das Kostenkonto des Personenverkehrs belasten. 


2. Bewegliche Anlagen. Die Aufwendungen für Roll- 
Material werden hauptsächlich durch die Menge und Güte der 
Leistungen bestimmt. Die erstere ist bei den englischen Bahnen 
verhältnismäßig groß, denn diese führen im allgemeinen mehr und 
afür kürzere Züge als andere Bahnen mit ungefähr gleicher 

Sendenfrequenz. In einem gewissen Grad hängt die große Zahl 
Sr Leistungen im Personenverkehr auch ab von dem Vorhanden- 
en von Parallellinien. Damit hängt es eben zusammen, daß die 
elstungskonkurrenz (= competition of facilities) selbst heute noch 
na: 


1 Es sei besonders auf die Ausführungen von Fischer, 1. c. S. 28—40 und 


S 
S c38, Bd., S.366 verwiesen. 
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vorzufinden ist. Demgegenüber ist allerdings hervorzuheben, daß Durch- 
gangszüge über die Netze verschiedener Gesellschaften nur spärlich 
geführt werdent. 


Auch in der Güte ihrer Leistungen überragen die englischen 
die meisten übrigen Bahnen (wenn auch nicht immer in dem Maß, wie 
es englische Fachleute oft zu beurteilen pflegen). Wir haben an anderer 
Stelle schon hervorgehoben, daß selbst die 3. Wagenklasse äußerst kom- 
fortabel eingerichtet ist (Polsterung). Ebenso sehr wie hierdurch wer- 
den die Kapital- und Betriebskosten vermehrt durch das Mitführen von 
Speisewagen in nahezu allen Schnellzügen. Alle vier Gesellschaften 
besaßen Ende 1927 zusammen mehr als 600 Speisewagen (die Küchen- 
wagen nicht mitgerechnet)?. 


Wir halten uns nicht für zuständig, auch über die Wirtschaftlich- 
keit der Triebfahrzeuge zu berichten. Es ist selbstverständlich, daß die 
rasche Zugfolge der englischen Bahnen eine große Zahl von 
Lokomotiven zur Voraussetzung hat, deren Unterhaltungskosten wegen 
der großen Geschwindigkeiten zudem besonders hoch sein dürften’. In 
neuerer Zeit wurde (besonders von der LNER.) eine beträchtliche Zahl 
von Motortriebwagen angeschafft, um die Zugfolge auf gewissen Linien 
erhöhen zu können (Autokonkurrenz!). 


3. Betriebführung. Es wurde oben schon erwähnt, daß die 
Zugfrequenz verhältnismäßig groß ist. Diese verursacht nicht nur 
hohe Kapital-, sondern auch erhöhte unmittelbare Betriebskosten (auch 
schlechthin Betriebskosten genannt)‘. Im ganzen jedoch sind die Be- 
triebskosten der englischen Bahnen — immer sind hier nur die Kosten 
des Personenverkehrs gemeint — als verhältnismäßig niedrig zu veran- 
schlagen. Dies hat seinen Grund z. T. gerade in der hohen Kapitalinten“ 
sität der Betriebsanlagen (sehr wenige Schienenübergänge, erhöhte Bahn- 
steige, rasche Abfertigung des Gepäckverkehrs, usw.). Anderseits ist 


i Sherrington, l.c. 8.73, Bd.2: „In the majority of cases passenger® 
have to change carriages when transferring from one line to another, although 
possessing through tickets, since the amount of through traffic will not warrant 
through trains.“ 

2Wood & Sherrington, l.c. S.9. 

3 Frahm, der die englischen Bahnen vom technischen Standpunkt beur- 
teilt hat, ist ebenfalls der Ansicht, daß die Herstellungs- und Unterhaltungs- 
kosten der englischen Lokomotiven relativ hoch sein müssen (l. e. S. 288). 


t Vgl. auch die besondere Ansicht von Marshall, Trade and Industry» 
S. 453. 
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und zwar mit Recht — schon vielfach die Ansicht geäußert worden, daß 
durch gewisse Rationalisierungsmaßnahmen noch ganz wesentliche Er- 
Sparnisse erzielt werden könnten!. Damit kommen wir wieder auf die 
Leistungskonkurrenz zu sprechen. Auf diese nämlich sind u.E. die 
»Non-Stop-Runs“, die Schnellzüge zwischen London und Schottland 
(die auf Strecken bis zu 400 Meilen nicht anhalten) zurückzuführen. 
Die Reklame beweist uns, daß eben die alte Rivalität zwischen den 
einzelnen Gesellschaften immer noch fortlebt, obschon in neuerer 
Zeit Anstrengungen gemacht werden, den Wettbewerb des Autos 
Semeinschaftlich zu bekämpfen. Wenn auch eine kleine Dosis von 
Wettbewerb sich vorteilhaft auswirken kann, so wäre es doch an der 
Zeit, die Parallelführung von Luxus-Expreßzügen (und ähnliches mehr) 
zum Zweck von Betriebseinsparungen abzuschaffen, um so mehr, als — 
Wie von technischer Seite nachgewiesen worden ist — die Führung von 
Sewöhnlichen (statt Luxus-) Schnellzügen keine Verminderung der 
Reisegeschwindigkeit zur Folge hätte?. 


Es ist klar, daß die vermehrte Führung von Sonderzügen die Be- 
triebsausgaben ganz wesentlich erhöht, was um so mehr ins Gewicht 
fällt, als die Normalleistungen nicht dementsprechend vermindert werden 
können, Im Gegensatz zu Obigem handelt es sich aber hier um Mehraus- 
gaben, die durch die Tarifpolitik bedingt sind. Wir verweisen deshalb auf 
die Kritik der englischen Ausnahmetarife. Hier sei nur auf eine be- 
Sondere Frage hingewiesen. Es ist schon die Ansicht geäußert worden, 
die Führung von Sonderzügen (zu ermäßigten Tarifen) lohne sich, wenn 
die daraus erzielten Einnahmen die Mehrkosten decken. Diese These ist 
falsch, Sie wäre nur unter der Bedingung richtig, daß sich unter den 
Käufern der Sonderzugleistung niemand befinden würde, der die Bahn 


Auch gegen Bezahlung eines höheren (Normal-) Fahrpreises sowieso in 
ee E 


* Vor kurzem hat sich der bekannte Eisenbahnkritiker Lord Monkswell 
folgendermaßen geäußert: „The L.N.E.R. and its constituent companies have 
lately thought fit to put an immense amount of capital into building 57 Pacific 
= Omotives, while there are certainly not more than six trains on their whole 
System which require a pulling power even remotely approaching that which 
these engines should be able to furnish.“ State Railways, The Organ of the Rail- 
way Nationalisation Society, January 1929. 

? Die Geschwindigkeit der „Non-Stop-Runs“ ist nämlich nicht übermäßig 
&r0ß, entweder um an Kohle zu sparen oder mit Rücksicht auf ein jetzt gel- 
tendes Abkommen früherer Gesellschaften, die Geschwindigkeit der Expreßzüge 
Zwischen England und Schottland nicht über eine gewisse Grenze hinaus zu stei- 
®ern. Vgl. Modern Transport, 30. Nov. 1929, 8.21, und 1. Febr, 1930, 5.2, 
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Anspruch genommen hätte. Tatsächlich jedoch findet meistens eine ganz 
wesentliche Abwanderung von Normalkäufern zu Sonderzugkäufern 
statt, und deshalb kann nicht berechnet werden, ob die Führung eines 
Sonderzugs verlust- oder gewinnbringend gewesen sei. 


4. Die Reklame. Schon aus der Darstellung der Ausnahme- 
tarife ging hervor, daß die Personentarifpolitik der englischen Eisen- 
bahnen mit einem großen Aufwand von Reklame verbunden sein muß. 
Nicht nur die Mannigfaltigkeit der Tarife, sondern noch mehr deren fort- 
währende Abänderungen erfordern eine Menge von Bekanntmachungen. 
So verausgabt z. B. die LNER für Reklamezwecke im Durchschnitt täg- 
lich die enorme Summe von 1000 Pfund (das Jahr zu 365 Tagen g& 
rechnet), oder 2% % der Einnahmen aus dem Personenverkehr. Hiervon 
fällt etwa die Hälfte auf Zeitungsreklame, die besonders zur Entwick- 
lung des Excursion business nötig sein sollt. 


Es steht außer Zweifel, daß an Reklamespesen noch wesentliche Ein- 
sparungen möglich sind. Oder ist es etwa notwendig, daß jede der vier 
Hauptbahnen in Paris und anderorts ein eigenes Werbebureau unterhält?” 


IV.DieFragederRentabilitätdesPersonenverkehr® 


Es scheint vielleicht etwas gewagt, überhaupt von Rentabilität des 
Personenverkehrs zu sprechen, wenn diese doch nicht berechnet werden 
kann, weil die Gesamtkosten auf die zwei Verkehrszweige nieht ausg® 
schieden werden können. Wir können denn auch die Rentabilität 
schlechthin nicht angeben, aber wir wollen uns noch mit den Schätzungen 
der mutmaßlichen Rentabilität des Personen- und Güterverkehrs ausein’ 
andersetzen. Folgende Zahlen sind kaum mit den Resultaten von Be 
rechnungen in anderen Ländern vergleichbar, aber unter sich können sie 
verglichen werden, denn, da für alle vier Gesellschaften die gleiche 
Methode befolgt worden ist, dürften auch die Fehler ungefähr gleich sein- 


1 Nach einem Vortrag, gehalten von R. Wezwood, Generaldirektor der 
LNER, am 17. Juni 1929, an einer Advertising Convention, abgedruckt im 
Modern Transport, 22. Juni 1929, S. 15. ; 

2 Begreiflich ist es auch nicht, warum jede Gesellschaft in jedem Stadtteil 
Londons eine besondere Niederlage haben muß, selbst wenn sie nicht nur rt 
Verkauf von Fahrkarten, sondern auch der Aufgabe von Gütern dienen. — Die 
einzige uns bekannte Rationalisierungsmaßnahme in bezug auf die Reklame ist 
die seit kurzem durchgeführte Zusammenlegung der verschiedenen Zeitungs- 
annoncen. — Vgl. hierüber auch einen letter an den Modern Transport, 8. Febr: 
1930, S. 13. 
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Eine im Auftrag des Railway Rates Tribunal durchgeführte Berechnung 
ergab die hier wiedergegebenen Verhältnisgrößen: (für das Jahr 1925). 


1. Von den gesamten Verkehrsausgaben fallen auf den: 
a) Personenzug- b) Güterzug- 


verkehr: verkehr: 

% % 

Southern TEE are ei 24,57 
GWR EEE EDEL 52,46 
LMSR Eee at: 53,82 
LNERINATESSNr 2), Januar Dir. 42:96 57,04 


2. Von den gesamten Verkehrseinnahmen fallen auf den: 
a) Personenzug- b) Güterzug- 


verkehr: verkehr: 
% % 
Southern o n a. SAT OEE R 26,31 
GWR ritale Seriot. uimthki 55,47 
LMSR ihn Siahaan nitoe 58,14 
LNER ee pree ee 61,27 


3. Verkehrsausgaben in % der Einnahmen (Betriebskoeffizient): 
a) Personenzug- b) Güterzug- 


verkehr: verkehr: 
SOUEhErNT = me ee ENTER, BEN 75,74 
CWR E ER Ave, E AE AA 77,31 
MER AE EEE AB 74,74 
TNER Ahu earka NENNE aa UT 79,55 


Hieraus ergibt sich, daß der Personenzugverkehr bei allen vier Ge- 
Sellschaften eine geringere Einnahme abwirft als der Güterverkehr. 
Auf Grund der Verkehrseinnahmen würde man zwar vermuten, daß sich 
die Resultate der zwei Verkehrszweige bei der SOUTHERN eher etwa 
umgekehrt zueinander verhalten. Auch ist es nicht recht verständlich, 
Warum gerade bei den zwei Gesellschaften, die die längsten Linien be- 
treiben (LMSR & LNER), die Einnahme aus dem Personenzugverkehr am 
Seringsten ist, Denn auf langen Linien ist der Betrieb wirt- 
Schaftlicher als auf kurzen, und zudem ist das Auto weniger kon- 

\rrenzfühig. Allerdings ist zu berücksichtigen, daß die Rentabilität 
Aneh durch andere Faktoren, wie Dichte und Kaufkraft der Bevölkerung, 
Stimmt wird. Im übrigen dürfte der Wettbewerb zwischen der LMSR 


a Proceedings of the Railway Rates Tribunal, Appendix to Minutes of 


Evidence, 4. Okt. 1926, S. 2718 ff. 
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und der LNER die Wirtschaftlichkeit der Betriebe dieser Gesellschaften 
nicht unwesentlich beeinträchtigen. 


Eine Frage für sich ist die, wie sich die Rentabilität des Personen- 
verkehrs in Zukunft entwickeln wird. Es ist wahrscheinlich, daß sie 
sich, als Folge der teilweisen Verständigung zwischen Auto und Eisen- 
bahn (Arbeitsteilung!) verbessern wird. Im gleichen Sinn dürfte sich 
eine Tarifreform auswirken, die uns — wie wir im vorigen Kapitel dar- 
gelegt haben— notwendig erscheint, um den englischen Eisenbahnen 
einen größeren Massenverkehr zu sichern. Allerdings ist auch die all- 
gemeine Wirtschaftslage ein bedeutender Faktor der Rentabilität der 
Verkehrsmittel, und in dieser Beziehung bestehen bekanntlich in Groß- 
britannien nicht allzu rosige Aussichten. 


Die nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen 


im dritten Geschäftsjahr (1. Januar bis 31. Dezember 1929), dargestellt 
auf Grund des Geschäftsberichts der Gesellschaft und des Berichts des 
Verwaltungsrats.! 


Allgemeiner Überblick, 


Das Jahr 1929 brachte Belgien eine lebhafte industrielle Entwick- 
lung und den belgischen Eisenbahnen einen starken Verkehr. 


Der Verkehr hat im Vergleich zu 1928 zugenommen: 


hinsichtlich der Personen/km um. . . . . 15%, 
hinsichtlich der Tonnen/km um. . . . . . 74%. 


Die mittlere Verkehrsteigerung während der letzten 5 Jahre vor 


dem Krieg betrug 5,9% für den Personen- und 5,5% für den Güter- 
verkehr. 


Die ungewöhnlich starke Kälte zu Beginn des Jahrs hatte unver- 
Meidlich eine gewisse Unregelmäßigkeit im Zugdienst zur Folge. 

Das Gefrieren der Wasserstraßen brachte den Eisenbahnen einen 
Starken zusätzlichen Verkehr an Schwergut. Er konnte jedoch ohne 
besondere Schwierigkeiten bewältigt werden, ein Beweis für die 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen auch gegenüber starken unvorher- 
Sesehenen Verkehrswellen, selbst unter schwierigen Verhältnissen. 


Die Verkehrszunahme und die mit dem 1. März 1929 eingeführten 
Tariferhöhungen hatten eine Einnahmesteigerung von 15,5% im Ver- 
gleich zu 1928 zur Folge, während die Ausgaben im Vergleich zum Vor- 
Jahr um 18,4 % stiegen, also mehr zunahmen als die Einnahmen. Es ist 

les zurückzuführen auf die Steigerung der persönlichen und sächlichen 
usgaben, insbesondere der Brennstoffe. Das Geschäftsjahr wird außer- 
dem belastet mit der zusätzlichen Zahlung eines Monatsgehalts zu Beginn 
des Jahrs 1929, d. s. 120 Millionen. 
a e 


* Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 473, 711. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 44 
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Das Geschäftsjahr schließt ab mit einem Einnahmeüberschuß in Höhe 
von 479,9 Mill. gegenüber 493,6 Mill. im Jahr 1928. 


I. Finanzen. 


1. Betriebsrechnung. 


Betriebseinnahmen (in Millionen Franken). . . . 
Betriebsausgaben (in Millionen Franken) . . . . 


Betriebsüberschuß 


1928 | % | 1929 % 
Personen-, Gepäck-, Postpaket- 

Verkeht: > . — SOMHIROTN. 780,8 25,42 864,8 24,33 
Güterverköhr 2.5; 50.8 00 5 Gehe 2 221,2 72,36 2 601,8 73,36 
Sonstige Einnahmen ....... 68,4 2,22 80,1 2,26 

BEN | RE Rt 
3 069,9 | 100,00 | 3 546,7 | 100,00 


Die Einnahmen des zweiten Geschäftsjahrs übertrafen die des ersten 
um 7,5%. Die Einnahmen des Jahrs 1929 sind gegenüber 1928 um 15,5 % 
höher, und zwar infolge der Tariferhöhung ab 1. März 1928 und der Ver- 
kehrsteigerung. 

Es wurden 6365 Mill. Personen/km gegen 6270 Mill. in 1928 und 8386 
Mill. t/km gegen 7808 Mill. in 1928 gefahren. 


b) Ausgaben (in Millionen Franken). 


me | % 

| 
Personalausgaben. . .... 1 645,8 63,9 
Sächliche Ausgaben . . .. 533,1 20,7 
Erneuerungsfonds . .....> 302,2 11,7 


Verschiedenes (Wagenmieten, Ge- 
meinschaftsbahnhöfe, Unfälle, Ent- 
schädigungen usw.) . ...... 95,7 3,7 
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Die Ausgaben sind um 18,4 % höher als 1928, während die des zweiten 
Geschäftsjahrs nur 9,6 % höher waren als die des ersten. 


c) Persönliche Ausgaben (in Millionen Franken). 


1928 1929 
j 
Betrieb und Verkehr . . <. 222222... 470 502,8 
Rollendes Material... 2.2.2 22222020. | 583,4 597,2 
Bahnunterhaltung . . . S. Eae ne F | 308,4 333,4 
Allgemeine Verwaltung und soziale Lasten . . . | 302,6 370,7 
in Sondermonatsgehalt . .......... | — 120,6 
Es ist abzuziehen der Anteil der Verwaltungs- | 
kosten und der sozialen Lasten, die den Ausgaben 
für Anlagezuwachs und Erneuerung zuzurechnen 
m Del. u me . 2, er nn | — 19,7 — 26,6 
| 1 645,3 1898,1 


Die persönlichen Ausgaben sind 15,3 % höher gegenüber 1928. Der 
Unterschied ist zurückzuführen auf die Gewährung eines Sondermonats- 
gehalts, die Erhöhung der Gehälter und Löhne um 10 % seit 1. Juli 1929, 
die Personalvermehrung als Folge der Verkehrsteigerung und die Er- 
höhung der Pensionsätze: 8% während des ersten, 18% während des 
zweiten Halbjahrs. 


Im Jahr 1928 beliefen sich die Personalkosten auf 63,9 % der Gesamt- 
Ausgaben. Der im Jahr 1929 eingetretene Rückgang auf 61,9 % erklärt 
Sich daraus, daß andere Ausgaben, namentlich die für Brennstoffe, unver- 
hältnismäßig gestiegen sind. 


d) Sächliche Ausgaben (in Millionen Franken). 


1928 1929 
Betrieb und Verkehr. oo een. 32,5 26,8 
Bollendeg Material 22. 450,6 567,1 
ADEE Er a E N a 49,4 51,0 
Allgemeiner Verwaltungsdienst ........ 0,6 0,9 
| 533,1 | 645,3 


Sie haben gegenüber 1928 um 21,1% zugenommen. Während sie 

1928 20,7% der Gesamtausgaben ausmachten, betragen sie 1929 21,03 %. 

er Unterschied beruht vor allem auf den erhöhten Preisen der Betriebs- 
Stoffe, vor allem der Kohlen. 


44% 


Betriebsrechnung. — Ausgaben. 


Geschäftsjahr 1929 


Artikel 7 1928 
Gehälter, Löhne |Sächliche Ausgaben Verschiedenes Gesamtsumme 
Kapitel I. 
Allgemeiner Verwaltungsdienst und 
allgemeine Ausgaben. 
Art. 1. Verwaltungsrat und Kollegium der 
KOMMST, Ku, Arge elte 321 684,20 — — 321 684,20 294 144,60 
„ 2. Verwaltungskosten .. oos 7 440 443,89 | 929 069,49 40 399,47 8 409 912,85 7 455 137,30 
„ 8. Soziale Lasten und außergewöhn- 
liche Unterstützungen: 
Soziale Lasten. . o e se's os 362 757 967,19 2 950,45 1 340 037,80 364 100 955,44 294 550 695,94 
Unterstützungen ... +... 120 605 732,70 | — — 120 605 732,70 — 
„ 4. Ausgaben für Schäden der Bahn- 
Anliegen: N AOO -— —- 360 656,10 360 656,10 328 999,87 
„ 5. Ersatzleistungen für Unfallschäden 
VON- PLOR, 5 een: a» _ -= 4 285 532,03 4 285 532,03 4147 988,06 
„ 6. Kosten der staatlichen Überwachung — — 1 398 000,00 1 398 000,00 1 487 881,10 
„ 7. Honorare der Rechtsanwälte . . . _ — 400 400,00 400 400,00 302 018,75 
„ 8. Telegrammgebühren (für alle Dienst- 
TER 50 RL DORT AR EEE ie — 2 613 382,55 2 613 382,55 2 263 216,77 
„» 9. Telephongebühren . s.. ss.. — —- 1 189 457,01 1189 457,01 — 
210, Postgehühren Sem. Ts a 25; — — | 1 122 656,98 1 122 656,98 2 267 545,75 
„ 11. Anteil an den Kosten des Comité | 
supérieur du Contrôle ..... -- — 1 248 382,77 1 248 382,77 1 582 925,00 
„ 12. Verschiedene Auslagen ..... 146 475,10 — 2 590 347,00 2 736 822,40 2 371 391,88 


Gesamtsumme Kapitel I. . . | 491 272 303,38 \ 932 019,94 16 589 251,71 508 793 575,03 317 051 893,87 


0.9 
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Betriebsrechnung. — Ausgaben. 


Artikel 


Kapitel II, 


Bahnbewachung,-unterhaltung, bauliche 


Art, 


”„ 


Anlagen. 
1. Verwaltungskosten . ...... 
2. Bahnbewachung . . .. ..... 
8. Sicherungswesn .. 222... 
4. Unterhaltung der Gleise... . . 


5. Unterhaltung und Ausbesserung der 
Gebäude und Ausstattungsgegen- 
BLANGO ne una ana Ne ae 


6. Außergewöhnliche Ausgaben . 


7. Verschiedene Ausgaben 


Gesamtsumme Kapitel II 


Gehälter, Löhne 


47 754 212,07 | 


18 403 390,84 
128 538 117,35 
110 817 219,28 


10 664 338,06 
17 008 556,43 
227 713,89 


333 413 548,52 


Geschäftsjahr 1929 


‚Sächliche Ausgaben 


331 680,50 
313 074,26 

5 625 006,46 
30 028 691,85 


3 158 299,79 
11 618 067,54 
34 880,26 


51 039 940,14 


Verschiedenes 


2 290 447,62 
— 99578,60 
2 344 279,73 
4 125 345,36 


13 991 102,59 
6 599 254,16 
60 434,63 


29 190 416,23 


Gesamtsumme | 


50 376 340,19 
18 616 886,50 
136 507 403,54 
144 971 256,49 


27 813 741,54 
35 225 878,15 
132 399,00 


413 643 905,19 


47 121 719,82 


17 837 593,87 
125 030 764,05 
138 008 566,18 


19 604 907,37 
22 172 465,02 
79 340,34 


369 855 356,45 
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. 1. Verwaltungskosten 


Artikel 


Kapitel II. 
Fahrmaterial, 


Dr Us er an er) 


2, Zugförderung: 


a) Streckendienst ... 2... | 


PITE o CRTR 1 


b) Brennstoffe 

c) Unterhaltung und Ausbesserung 
. Personenzüge: 

a) Streckendientt ...... + - 

b) Unterhaltung und Ausbesserung 
. Güterzüge: 

a) Streckendienst ........- 

b) Unterhaltung und Ausbesserung 
5. Lastkraftwagen und Personenkraft- 

wagen: 

a) Streekendienstt . . ...... 

b) Unterhaltung und Ausbesserung 
6. Verbesserung des Materials . . . . 
7. Verschiedene Ausgaben 


= 


A 


Gesamtsumme Kapitel IIT . . . 


Betriebsrechnung. — Ausgaben. 


Geschäftsjahr 1929 


Gehälter, Löhne Sichliche Ausgaben Verschiedenes 


Gesamtsumme 


1928 


13 624 827,62 67 428,58 2 172 004,50 15 864 260,70 16 212 116,95 
255 993 060,17 25 690 089,77 14 474 937,74 216 158 087,68 267 073 577,81 
u 382 979 320,69 u 882 979 320,69 287 249 350,86 
114 742 018,00 56 023 974,07 21 086 945,49 191 852 937,56 179 724 381,75 
29 951 609,85 4 320 322,29 7 297 547,89 41 569 480,03 36 987 222,89 
89 891 518,01 26 640 241,21 5 087 750,14 71 569 509,86 69 238 356,10 
70 571 284,60 3 845 756,95 1 463 582,65 75 880 633,20 64 027 495,78 
61 956 758,68 56 177 834,47 11 394 721,89 129 529 315,04 181 436 525,82 
2 482 070,16 1316 340,56 132 927,57 3 931 338,29 2 528 772,92 
498 934,78 479 948,86 | 96 784,87 1 075 668,46 1 025 802,17 

6 091 283,92 9 202 090,87 | 4 238 260,83 19 531 635,12 8 947 663,00 

1 421 152,64 297 237,52 234 742,63 1 483 647,58 799 035,86 

| 597 224 518,38 | 567 040 594,89 1 065 250 300,91 


67 160 720,94 1 231 425 833,71 


319 
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Kapitel IV. 
Betriebs- und Verkehrsdienst. 


1 
2. Kokla ner ua Fine! 
3. Stationen, Haltepunkte, Stadtbüros 
Ao AURO: Toni eikar Are kansaa 
Di ORROT NE es ger t 
6. Entschädigung für Verlust, Be- 
schädigung, Lieferfristüberschreitung 
7. Miete für rollendes Material . . . 
8. Gemeinschaftsbahnhöfe ... . . . 
9. Mankogelder. 2.2.2.2... 
OKT WARS PAA ee 
1. Verschiedene Ausgaben . . . . . 


Gesamtsumme Kapitel IV... 


Kapitel V. 
Erneuerungen. 


Art. 1. Überweisung Erneuerungsfonds . . 


2. Überweisung Erneuerungsreserve . 


Gesamtsumme Kapitel V 


Betriebsrechnung. — Ausgaben. 


Geschäftsjahr 1929 


89 963 647,18 
1.049 766,77 
863 536 013,62 
93 689 590,26 
4 583 741,59 


502 822 759,42 


Gehälter, Löhne |Sächliche Ausgaben 


2 715 289,38 


21 852 423,90 
1 095 959,61 
649 616,12 


26 313 289,01 


Verschiedenes 


1195 601,18 


992 263,26 


12 537 849,91 
1 807 556,38 


14 979 039,70 


6 289 678,95 
6 423 966,02 
5 831 591,05 

456 965,65 


693 051,16 


1 165 779,72 


52 373 342,93 


Gesamtsumme 


43 874 537,69 
2 042 030,03 
897 926 287,43 
96 593 106,25 
20 212 397,41 


6 289 678,95 
6 423 966,08 
5 831 591,05 
456 965,65 
693 051,16 
1165 779,72 


581 509 391,36 | 


352 265 000,00 


1928 


88 256 752,83 
1 684 350,23 
371 085 429,84 
91 111 848,03 
16 077 488,67 


5 541 493,89 
3 312 130,38 
4150 788,46 

872 980,46 
2 208 216,87 


533 801 439,61 


160 000 000,00 
142 365 000,00 
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Einnahmen. 


ee 


Artikel 
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ei 


aaa mm 


” 


n 


1 


Se pNypH 


. Gepäckaufbewahrung 
. Bahnsteigkarten 


. Pacht für Bahnhofswirtschaiten . . . . 
. Reklame und Bahnhofsbuchhandel . . . 
. Gebühren für zweite Zustellung in der 


. Wagenstandgeld 
. Lagergeld 
. Wiege- u. Entladegebühren 


Kapitel I. 


ante, 2, Ber. Moe EU ENG 


Güter 


. Beförderung für Rechnung der Ministerien 


Gesamtsumme Kapitel I. . . 


Kapitel I. 


T E S a ale u Lane 


Wohnung: 
a) Bestätterei in eigener Regie (Ant- 
werpen, Brüssel) 

b) andere Stationen 


he eine e ao do 


. Zollgebühren 


. Vermietung rollenden Materials: 


a) an ausländische Bahnen 
b) in Belgien 
. Zuschläge für falsche Frachtdeklaration, 
Überschreitung des Ladegewichts . . . . 
. Gebäude-, Lagerplatzmieten, Pachtein- 
. Einnahmen aus Privatanschlüssen 
. Verschiedene Einnahmen 


ne a > S 


Gesamtsumme Kapitel II... 


Gesamtbetrag der Einnahmen . . . 


Geschäfts- 
jahr 1929 1928 
816 148 477,56 745 087 036,92 
10 975 841,56 10.191 693,06 
12 007 580,62 11 565 290,96 
2594 493 645,18 | 2213 197 485,40 
| 32 964 690,93 21 448 204,44 
ee a a 
3.466 590 235,80 | 3001 489 710,78 
2 528 105,77 2 328 179,49 
| 1 660 019,98 1613 515,40 
3 799.052,74 | 2 499 152,48 
1 872 840,39 1193 870,91 
1392 511,42 1.016 307,52 
1 330 552,28 1 132 242,56 
29 673 345,91 19 432 927,70 
1 469 898,32 1 401 925,87 
2 044 408,45 1 815 248,74 
7 928 190,77 9 115 400,89 
| 3 153 036,97 3 224 829,65 
347 505,06 284 141,07 
3 160 778,93 2 518 782,18 
10 432 548,30 9 717 391,61 
9 311 659,76 11 137 456,15 
| 80 104 405,05 | 68 431 372,17 
| 3 546 694 640,85 | 3.069 921 082,95 


Zusammenfassung. 


Artikel 
Ausgaben. 
Kapitel I. Allgemeiner Verwaltungsdienst 
und allgemeine Ausgaben . . 
» IL Bahnbewachung, -unterhal- 
tung, bauliche Anlagen . . 
n AlL2Fahrmatenaleeın, „. Rn A 
„ IV. Betriebs- und Verkehrsdienst 
4,0. EVIEREFNEDETUNG Ra ne e h 


Gesamtbetrag der Ausgaben 
Hinzuzuzählen: der auf das Konto Betriebs- 


und Verkehrsdienst fallende Fracht- 
anteil der Betriebsvorräte . . ..... 


Abzuzichen: Anteil der Konten Anlagezu- 
wachs und Erneuerung an: 

a) den Verwaltungskosten 

b) den sozialen Lasten 


Gesamtbetrag der Ausgaben nach 
den Zu- und Absetzungen . . . 


Be, EC LARO. 


Einnahmen. 


Kapitel I. Verkehrseinnahmen 
II. Verschiedene Einnahmen 


Gesamtbetrag der Einnahmen 


” 


Betriebskoeffizient . . . . 


Löhne 


Gehälter, 


| 


491 272 303,38 


333 413 548,82 
597 224 518,38 
502 823 759,42 


1 924 733 130,00 


1 924 733 130,00 


9 002 318,66 
17 669 223,18 


1 898 061 588,21 


Sächliche 
Ausgaben 


932 019,94 


51 039 940,14 
567 040 594,390 
26 313 289,01 


645 325 843,48 


645 325 843,48 


645 325 843,48 


Verschiedenes | Gesamtsumme 


16 589 251,71 


29 190 416,23 
67 160 720,94 
52 373 3842,93 
352 265 000,00 


517 578 731,81 


5 856 575,23 
523 435 307,04 


523 435 307,04 


508 793 575,03 


413 643 905,19 
1 231 425 833,71 
581 509 391,836 
352 265 000,00 


3 087 637 705,29 


5 865 575,28 
3 093 494 280,52 


26 671 541,79 
3 066 822 738,73 


3 466 590 235,80 
80 104 405,05 


3 546 694 640,85 
479 871 902,12 
86,46% 


1928 


317 051 893,87 


869 855 356,45 
1 065 250 300,91 
633 801 489,61 
302 265 000,00 


2 588 223 990,84 


7 224,077,99 
2 595 448 068,83 


19 156 996,79 


2 576 291 072,04 


3 001 489 710,78 
68 431 372,17 


3 069 921 082,95 
493 630 010,91 
83,92%, 
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e) Der Erneuernngsfonds. 


Dem nach Art. 38 der Satzung vorgesehenen Erneuerungsfonds 
wurden im Jahr 1929 352,2 Mill. Franken gegenüber 302,2 im Jahr 1928 
überwiesen. Die Steigerung der Materialpreiss machte diese erhöhte 
Überweisung notwendig. 


f) Betriebszahl. 
Sie beträgt für das Jahr 1929 86,46 % gegenüber 83,92 % im Jahr 1928. 


g) Der Jahresabschluß (Betriebsrechnung) für 199. 


Über die Ausgaben und Einnahmen unterrichtet im einzelnen der 
vorstehende Jahresabschluß für 1929. 


2. Anlagezuwachs. 


Die Ausgaben für Anlagezuwachs betragen 242 Mil. Franken, seit 
Gründung der Gesellschaft 592,7 Millionen. Sie verteilen sich auf fol- 
gende Konten: 


Insgesamt seit 
1928 1929 | Gründung der 
| | Gesellschaft 
Gleisanlagen und Gebäulichkeiten im Betrieb. | 9,8 100,8 257,9 
Gleisanlagen und Gebäulichkeiten im Bau . . | 27 | 95,1 230 
Privatanschlüses e m + Lem.n. 2 mic | 0,6 0,9 3,0 
Rollendes Material E RR o a E | — | 5,5 8,6 
Arbeiten des Betriebsmaschinendienstes . . . 5,6 6,7 14,1 
Ausrüstungsgegenstände .... 2... ... 9,4 21,6 47,2 
Anteil an Verwaltungskosten, die dem Anlage- | | 
zuwachs zur Last fallen 2.2.2020. - BERRY! 118 | 318 
153,0 242,0 | 592,7 


Diese Aufwendungen für Anlagezuwachs sind im Verhältnis zu dem 
am 1. September 1926 auf 3640 Mill. Goldfranken = 25480 Mill. Papier- 
franken geschätzten Anlagekapital der belgischen Bahnen gering- 


Sie betragen nämlich 


für das erste Geschäftsjahr (16 Monate) . . . 0,8%, 
u Geschäftsjahr 1923-8, u. =. 106% 
n ” » 1929 TE CN a A ATA) 0,9 %, 


im ganzen seit Gründung der Gesellschaft, 2,3 % vom Anlagekapital. 
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Ein Vergleich mit der Deutschen Reichsbahn ergibt folgendes Bild: 


| Vomhundertsatz der Ausgaben 
Geschäfts- für panre ad im kennen! 

jahr zum Anlage- |zu den Betriebs- 

kapital einnahmen 

Belgische Eisenbahnen . . 2.2... 1928 | 0,6 5,0 

1929 0,9 6,6 
Deutsche Reichsbahn . . . . ...... 1927 | 1,37 6,9 

1928 1,06 | 5,3 


In den nächsten Jahren werden erheblich höhere Summen auf An- 
lagezuwachs verwandt werden, da die Einführung gewisser Neuerungen, 
insbesondere der durchgehenden Güterzugbremse, und die Ausrüstung 
des Netzes mit neuem rollenden Material in Aussicht genommen ist. 


Unter den im Jahr 1929 durchgeführten Neuinvestitionen ist insbe- 
Sondere hervorzuheben die Fortsetzung des Baus der Linie Schaerbeek— 
Hal, deren letzter Abschnitt Linkebeek—Hal am 3. Januar 1930 in Be- 
trieb genommen ist, ferner die Weiterführung des viergleisigen Ausbaus 
und die Höherlegung der Linie im Norden von Antwerpen, die zwischen 


Antwerpen—Zurenberg und Austruweel im Juli 1930 dem Betrieb über- 
Seben ist. 


z Der Anlagezuwachs ist wie in den Vorjahren? bestritten teils durch 
Vorschüsse des Tilgungsfonds der öffentlichen Schuld, teils durch die ver- 
fügbaren Gelder, und zwar in folgender Höhe: 


Gesamtbetrag seit Gründung der 
Gesellschaft 


Ende 1927 | Ende 1928 | Ende 1929 


Jerschüisse des Tilgungsfonds . .. ...... | 80,9 | 80,9 | 105,9 
kung durch die verfügbaren Gelder. . . . - Be PT Pe "7 
Gesamtsumme . . . 197,7 | 


350,0 | 592,7 


Es ist also eine dauernd steigende Inangriffnahme der verfügbaren 
elder festzustellen. 


Vom Abschluß einer Anleihe glaubte man bisher absehen zu können. 
die Kellechatt erachtet jedoch jetzt den Augenblick für gekommen, wo 

ufnahme einer Anleihe nicht mehr hinausgeschoben werden kann. 
Der Art. 18 des Gesetzes vom 23. Juli 1926, betr. Gründung der nationalen 
Fenn 


Die 


* S. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 483. 
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Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen, schreibt vor, daß zu einer An- 
leihe der Gesellschaft ein Gesetz erforderlich ist. Die belgische Regie- 
rung hat demgemäß auf Antrag der Gesellschaft einen Gesetzen t- 
wurf eingebracht, der diese zur Aufnahme einer Anleihe von 
600 000000 Franken zur Deckung eines Teils der Ausgaben für An- 
lagezuwachs ermächtigt. 


Die Motive zum Gesetz enthalten eine eingehende Darstellung der 
bisherigen Finanzierung des Anlagezuwachses und der Grundsätze, die 
nach Auffassung der Regierung, der auch die Gesellschaft zugestimmt 
hat, in Zukunft bei der Mittelbeschaffung für den Anlagezuwachs zu be- 
achten sind. Es dürfte von Interesse sein, diese Ausführungen hier wie 
derzugeben, da sie für die Finanzierungsmethode der Gesellschaft von 
grundsätzlicher Bedeutung sind. Die Regierung verweist zunächst auf 
die Fonds, über die die Gesellschaft laufend verfügt. Es sind dies: 


A. Der Betriebsüberschuß, d.h. der Unterschied zwischen 
Betriebseinnahmen und -ausgaben, 


B. der Reservefonds zur Deckung eines etwaigen Betriebs- 
fehlbetrags, er beträgt 2% % der Bruttoeinnahmen (Art. 39 Satzg.?), 


C. derErneuerungsfonds zur Erneuerung der Anlagen und 
des Fahrmaterials unter Berücksichtigung einer nach kaufmännischen 
Grundsätzen vorgenommenen Abschreibung (Art. 38 Satzg.). 


Diesem Fonds wird jährlich eine Erneuerungsreserve in Höhe von 
142200 Franken überwiesen, so daß diese nach 12 Jahren seit Gründung 
der Gesellschaft unter Berücksichtigung des Zwischenzinses von 6 % ein 
Kapital von 2400 Millionen erreicht haben wird. (Näheres über Zusam- 
mensetzung dieses Fonds vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 63, 
1930, S. 485 und unten unter 3 b.) 

Der Gesellschaft stehen also, so wird weiter ausgeführt, ganz er- 
hebliche, ohne weiteres greifbare Beträge zur Verfügung. Es würde nun 
aber eine schlechte Geschäftsführung bedeuten, wenn man von der Gesell- 
schaft verlangen wollte, Anleihen aufzunehmen, dazu noch vielleicht zU 
ungünstigen Bedingungen, während sie selbst ihre beträchtlichen verfüg- 
baren Mittel unangestastet ließe. Die Regierung ist vielmehr der An- 
sicht, daß die Gesellschaft gleich einem industriellen Unternehmen VOT- 
übergehend, aber unter bestimmten Bedingungen, diese verfügbaren 
Gelder zur Deckung des Anlagezuwachses benutzen soll, bis ihr die An- 
leihe ermöglicht, die verauslagten Beträge wieder aufzufüllen. 


i S, Archiv für Eisenbahnwesen 1928, S. 75. 
2 S, Archiv für Eisenbahnwesen 1928, S. 61. 
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Für das Vorgehen der Gesellschaft sollen in Zukunft folgende Richt- 
linien maßgebend sein: 

1. Die Gesellschaft kann entsprechend dem Art. 18 des Gesetzes und 
dem Art. 24 der Satzung keine Erweiterung ihres Netzes durch Bau neuer 
Linien vornehmen, ohne zuvor durch ein Gesetz hierzu ermächtigt zu sein. 

2. Die Gesellschaft teilt jedes Jahr dem Parlament, durch Vermitt- 
lung des Verkehrsministers, das Programm der Arbeiten mit, die sie als 
Anlagezuwachs für das kommende Jahr in Aussicht genommen hat (aus- 
Senommen Neubaulinien), d. h. Arbeiten, die nicht schon früher auf einem 
der den gesetzgebenden Körperschaften mitgeteilten Arbeitspläne er- 
Schienen sind. Jeder Arbeitsplan kann eine gewisse Summe (für 1930 
40 Mill. Franken) für unvorhergesehene Arbeiten enthalten, unter der 
Voraussetzung, daß die Aufstellung der in den Grenzen dieser Summe 
ausgeführten Arbeiten dem Arbeitsplan des folgenden Jahrs beigefügt 
wird. 

3. Die Gesellschaft kann zur Ausführung der Arbeiten unter 1. 
u. 2 die verfügbaren Gelder der Betriebseinnahmen (A) verwenden, sie 
Sind aus den Mitteln der Anleihe wieder aufzufüllen. 

4. Die Gesellschaft kann für diese Arbeiten ferner die verfügbaren 
Beträge des Erneuerungsfonds (C) in Anspruch nehmen, und zwar in den 
Grenzen der genehmigten, aber noch nicht abgeschlossenen Anleihe. Die 
entnommenen Beträge werden dem Erneuerungsfonds aus der realisierten 
Anleihe zu gegebener Zeit wieder zugeführt. 

5. Der Zeitpunkt der Aufnahme der Anleihe und ihre Bedingungen 
Werden im Einvernehmen zwischen dem Finanzminister und der na- 
tionalen Gesellschaft festgelegt, um zu vermeiden, daß Staat und Ge- 
sellschaft sich auf dem Kapitalmarkt gegenseitig Konkurrenz machen. 

6. Da die Dauer der Konzession der nationalen Gesellschaft 75 Jahre 
beträgt, erscheint es billig, die Amortisation der von der Gesellschaft ab- 
geschlossenen Anleihen auf den gleichen Zeitraum zu verteilen, ohne 
Rücksicht auf den Zeitpunkt der Ausgabe der Anleihe und die für die 
Rückzahlung an die Anleihezeichner vorgesehenen Zahlungsfristen. 

iese werden wahrscheinlich bei jeder Anleihe verschieden sein, je nach 
dem Stand des Geldmarkts. 

Bei einer Rücknahme der Eisenbahnen in die staatliche Verwaltung 
übernimmt der Staat die Zinszahlung und Amortisation der noch zu til- 
Senden Anleihen. 

; Wir ersehen aus diesen im Einvernehmen zwischen dem Verkehrs- 
minister und der nationalen Gesellschaft aufgestellten Finanzierungs- 
Srundsätzen, daß in Zukunft jeder Anlagezuwachs grundsätzlich nur aus 
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Anleihemitteln zu bestreiten ist. Eine Inangriffnabme der verfügbaren 
Gelder kommt nur als vorläufige Maßnahme in Frage und nur im Rahmen 
des Betrags der genehmigten und noch abzuschließenden Anleihe. 


Der Umfang der Neuinvestitionen stellt sich nach der von der Ge- 
sellschaft gegebenen Begründung ihres Antrags an die Regierung auf 
Abschluß der Anleihe und nach den Darlegungen des Berichterstatters ZU 
dem Gesetzentwurf! wie folgt dar: 

An Ausgaben für Neuanlagen sind bis Ende 1930 in Aussicht ge- 
nommen: 2117 Millionen. Hiervon fallen auf Arbeiten, die bereits 
unter der staatlichen Verwaltung in Angriff genommen wurden und von 
der Gesellschaft fortgeführt und zum Teil noch ergänzt werden mußten: 
1028 Millionen. Die seit Gründung der Gesellschaft ab 1. September 
1926 begonnenen Neuanlagen betragen 1089 Millionen, einschließlich 420 
Millionen für die durchgehende Güterzugbremse. 

Von der vorgesehenen Gesamtsumme der Neuanlagen in Höhe von 
2117 Millionen sind bezahlt: 


vom Staat. „IR DERDERUETEIME 1, Ruro Monen, 
von der Gesellschaft . >- . . = 2.2..:592 a ; 
THO oba mOr HAN LA EST AMEBA MHD 


3. Bilanz für den 


Vermögen. | 


Einlage des Staats (Art. 7 Satzung)... . .. 11 000 000 000,10 
Anag WAOE hy tt. IRRE I ee 592 713 097,10 
Bötriehsvarräte tie wire een ers 657 921 606,87 
Überzähliges, aus dem Betrieb zu ziehendes rollen- 

T a Aaa r ren 39 994 185,50 
Wertpapiere, zum Reservefonds gehörig .... 267 493 141,12 
Wertpapiere, zum Erneuerungsfonds gehörig . . 8 085 049,88 


Kasse und Bankguthaben : 
Teil des Guthabens des Erneuerungsfonds, Betriebs- 
fonds und verfügbare Gelder ........ 723 226 867,48 


Guthaben des Fonds zur Regelung von Renten und 
Entschädigungen aus Unfällen zur Zeit der staat- 
lichen Verwaltung der Eisenbahnen ..... 21 365 430,16 744 592 297,64 


„81 
Verschiedene Schuldner . . . . 2.2.2222... 158 056 319 
13 477 855 697,48 


1 Drucksachen der belgischen Kammer, Sitzungsperiode 1929/30, Nr. 297. 
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So daß noch eine Summe von 1330 Millionen verbleibt, die durch Anleihe 
zu decken ist. Die Gesellschaft beabsichtigt, die Ausgaben auf vier Jahre, 
1930—1933, zu verteilen. Sie wird also neue Anleihen in Höhe von durch- 
Schnittlich 325 Millionen für 1 Jahr aufnehmen müssen. 

Von der Anleihe in Höhe von 600 Mill. Franken soll für 1930 nur 
ein Betrag von 300 bis 400 Millionen ausgegeben werden. 


Zu den Posten der Bilanz ist folgendes zu bemerken: 
a) Vermögen. 
Der Anlagezuwachs hat sich um 242 Mill. Franken erhöht, er 
beträgt seit Gründung der Gesellschaft 592,7 Millionen. 
Die Betriebsvorräte sind um 146,6 Mill. Franken gestiegen. 
Der Betrag setzt sich wie folgt zusammen: 


Rollendes Material . i 22 en 260,8 331,9 + 71,7 
Ahmnntsrhaltung sc schnee len aH 245,2 316,7 + 721,5 
Bioh und Verkehr . .... cn ee ans 5,5 7,8 + 233 

emeiner Verwaltungsdienst......... | 0,4 1,5 + 11 
lls | 65%0 | 1466 


31. Dezember 1929. 


Verbindlichkeiten. | 
Kapital: f Vorzugsaktien elle S SEA es 10 000 000 000,00 
Stammaktin .....222... 1.000 000 000,00. 11.000 000 000,00 
Verbindlichkeiten der Gesellschaft gegen sich selbst: 
NEE siile aege 276 493 141,12 
F Erneuerungsfonds EEE STRI 2.0 2 | 675 638 069,38 
onds zum Wiederauffüllen der Betriebsvorräte. | 643 737 503,93 


Fonds zur Tilgung der Ausgaben für Anlagezuwachs 430 000,00 | 1.596.298 714,13 
gung ga 


Schuld (Art. 11 des Dean e e | 105 892 150,00 


J 
& 
È 

J 
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Rücks Staatlichen Verwaltung der Eisenbahnen . 21 365 430,16 


rat ar. aE ai. armacıenı 5 889 828,50 
Verschiedene nbz Aurel er 302 847 074,06 

Š 435 994 477,72 
Gewinn und TAES i aava ON nn EL Derer: = 445 562 505,72 


13 477 855 697,42 
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Die Steigerung ist zurückzuführen auf: 
1. Erhöhung der Materialpreise, namentlich der Brennstoffe, 


2. Sonderaufträge für Beschaffungen, die durch die Einführung der 
durchgehenden Güterzugbremse notwendig wurden, 


3. eine größere Materialreserve für die Bahnunterhaltung, um die 
Arbeiten früher als in den Vorjahren beginnen zu können. 

Der Wert des überzähligen rollenden Materials ist 
durch Verkäufe und Verschrottung zurückgegangen von 56,4 Millionen 
am 31. Dezember 1927 auf 48,6 Millionen am 31. Dezember 1928 und auf 
40 Millionen am 31. Dezember 1929. 


Der Betrag der Wertpapiere hat sich von 125,1 Millionen am 
31. Dezember 1928 auf 284,6 Millionen am 31. Dezember 1929 erhöht. 
Während 1928 dieser Betrag nur einen Teil des Guthabens des Reserve- 
fonds (125,1 von 176,3 Millionen) darstellte, und der Rest vorübergehend 
angelegt war, übersteigt er 1929 den Reservefonds in Höhe von 8,1 Mil- 
lionen. Diese bilden einen Teil des Guthabens des Erneuerungsfonds. 


Die Posten Kasse und Bankguthaben verteilen sich wie 


folgt: 
1928 1929 


Kae, 108,8 127,7 
Bankguthaben 794,8 616,9 
| 903,1 | 744,6 


Von dem Kassenbestand fallen 6,7 Millionen auf die Hauptkass®. 
121 Millionen auf die Stationskassen. Die verfügbaren Mittel in Kasse 
und Banken bestehen aus: 
1. dem notwendigen Betriebsfonds: 250 Millionen, 
2. dem Guthaben des Fonds zur Regelung von Schadenersatzan” 
sprüchen aus Unfällen zur Zeit der staatlichen Verwaltung: 
21,4 Millionen, 
3. dem Guthaben des Tilgungsfonds der Ausgaben für Anlagezu- 
wachs: 0,4 Millionen, 
4. dem Guthaben des Erneuerungsfonds: 222,7 Millionen, 
5. einem Teil der Erneuerungsreserve in Höhe von 249,8 Millionen, 
der Überschuß von 203,ı Millionen (452,9:—249,9) ist vorüber- 
gehend zu Neuinvestitionen verwandt, abgesehen von 8,1 Mil- 
lionen, die vorübergehend angelegt sind. 


t Vgl. unter 3b Erneuerungsfonds. 
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Der Posten verschiedene Schuldner in Höhe von 159, 
Millionen umfaßt vor allem Frachtstundungen im Betrag von 85,6 Mil- 
lionen und Forderungen aus der Abrechnung mit fremden Bahnen. 


b) Verbindlichkeiten. 

Der Reservefonds, der gemäß Art. 39 Satzg. 2% % der Brutto- 
einnahmen umfaßt, erfährt gegenüber 1928 eine Steigerung um 100,2 Mil- 
lionen (von 176,3 auf 276,5 Millionen), hiervon sind 88,7 Millionen Über- 
weisung aus den Verkehrseinnahmen und 11,5 Millionen Zinsen. 

Der Erneuerungsfonds gestaltet sich für die Geschäftsjahre 
1928 und 1929 wie folgt in Millionen Franken: 


Erneuerungsfonds: 
| Insgesamt seit 
| 1928 1929 Gründung der 
Einnahmen. Gesellschaft 
I. Überweisungen zu Lasten der Be- | — m m 
triebsrechnung: | ó. 1 G8 % dr penami BERN 
a) für den Erneuerungsfonds . . . || 160,0 210,0 530,0 
b) für die Erneuerungsreserve . . | 142,2 142,2 426,8 
II. 6% Zinsen der Erneuerungsreserve | 8,5 17,6 21,1 
II. Sonstige Einnahmen: Erlös aus ver- 
kauftem Material und Gegenwert des 
vorläufig aus dem Betrieb zurück- | 
gezogenen Materials . . . .... m Aa e Oa e Sa 143,9 87,0 308,9 
AEN R r E T E E re 
| 
Ausgaben. | 
I. Ausgeführte Erneuerungen ... | 189,8 | 254,5 577,6 
IL Anteil an verschiedenen Ausgaben, BR: 
die durch die Betriebsrechnung be- | 
zahlt sind, jedoch der Erneuerung | 
ZUr Last fallen... roe e one 12,9 15,1 88,6 
Gesamtausgaben . . . . - | 2027,0 | 2598 | 616,2 
Überschuß der Einnahmen | 251,9 | 197,2 | 66 


Von dem Guthaben des Erneuerungsfonds, das am 31. Dezember 1929 
675,6 Millionen betrug, fielen 452, Millionen auf die Erneuerungs- 
Teserye, 
3 DerFondszurWiederauffüllungderBetriebsvor- 
Täte (Art. 7u. 8 der Satzung) hat keine Änderung erfahren. 
Das Darlehn des Tilgungsfonds der öffentlichen 
Schul d gemäß Art.11 Ges. umfaßt rund 500 Millionen Franken: 10 % 


d 
es Nettoerlöses der ausgegebenen Vorzugsaktien. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 45 
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Die 80,» Millionen der Bilanzen der beiden ersten Geschäftsjahre' 
sind das erste Darlehn des Tilgungsfonds entsprechend dem zwischen 
diesem, dem Staat und den Eisenbahnen abgeschlossenen Sonderabkommen 
vom 31. Januar 1927. Im Jahr 1929 ist eine weitere Zahlung von 25 Mil- 
lionen erfolgt. Der Rest von 395 Millionen steht für die Gesellschaft 
bereit und wird zur Einführung der durchgehenden Güterzugbremse ver- 
wandt werden. 

Zu Lasten des Fonds zur Regelung von Renten und 
Entschädigungsansprüchen? sind im Jahr 1929 3 Millionen 
gezahlt, zuzüglich der Zinsen von 0,9 Millionen beläuft sich das Gut- 
haben des Fonds auf 21,4 Millionen. 

Die 5,» Millionen Franken sind nicht abgehobene Divi- 
dendeder Vorzugsaktien aus den beiden ersten Geschäftsjahren- 

Die unter „verschiedene Gläubiger“ aufgeführte Summe 
von 302.9 Millionen umfaßt die Forderungen von Lieferanten, die Sicher- 
heitsleistungen für Frachtstundungen, Garantiesummen der Unter- 
nehmer usw. 


4. Gewinn-.und Verlustrechnung für das 
Reehnungsjahr 1929. 


[III nn 


Soll. Haben. 


Zuweisung zum Reserve- y N | „0 
fonds (234% der Brutto- ortrag aus 1928 . .. . 40 506 080, 


einnahme, Art. 39 der Betriebsüberschuß . . . . | 479 871 902,12 
Satzung) -o . „Mas 88 667 365,99 T 2 
Fi ul Tasten, G9% | Zins- und Kursgewinn . . | 49848 700,94 
Zinsen des Darlehns des 
Tilgungsfonds der öffent- 
lichen Schuld von 
105 892 150 Fres. 5 620 195,67 
Zinsen der Erneuerungs- 
TONE $ a e 1 onets 17 583 954,00 
Zinsen des Reservefonds . 11 480 991,92 
Zinsen des Fonds zur Rege- 
lung der Renten und Ent- 
schädigungen aus Un- 
fällen zur Zeit der staat- 
lichen Verwaltung . . . 881 671,00 
Fonds zur Amortisierung 
der Ausgaben für Anlage- 
zuwachs sh LE 430 000,00 


Reingewinn . . . | 445.562 505,27 


Ju rd ER 
570 226 683,85 570 226 683,85 


2 Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 66, und 1930, S. 486. 
2? Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 486. 
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5. Verteilung des Reingewinns. 


Anteil der Stammaktien . - . . . . =< 200000 000,00 
5 »  Vorzugsaktien . . . . . 200000 000,00 
u OR PATRONATA ee Ze 21 052 631,57 
Verteilter Reingewinn pe sar sans e pen. 221,052 681,57 
Vorkrag. Tür 1020. me end 24 509 873,70 
Betrag des Reingewinns . . . . . . 445 562 505,27. 


Wie im Jahr 1928: erreicht hiernach auch im Geschäftsjahr 1929 
der auf die Stammaktien und Vorzugsaktien fallende Teil des Rein- 
Sewinns nicht den Betrag (je 270 Millionen), der in dem Abkommen mit 
dem belgischen Staat und dem Tilgungsfonds der öffentlichen Schuld von 


der nationalen Gesellschaft als „moralische Verpflichtung“ übernommen 
war, 


II. Das Personal. 
1. Ausgaben. 

Für das Jahr 1928 erreichten die Personalkosten zu Lasten des Be- 
ttiebskontos 1645,3 Mill. Franken, d. i. 63,9 % der gesamten Betriebsaus- 
Saben, im Jahr 1929 sind sie auf 1898,1ı Millionen angewachsen, d. s. 
61,9% der Betriebsausgaben. Der Vomhundertsatz ist niedriger als 1928, 

à andere Ausgaben, namentlich für Brennstoffe, eine starke Steigerung 
erfahren haben. 

Zum Vergleich seien die Anteile der Personalkosten an den Be- 


triebsausgaben bei einigen Eisenbahnverwaltungen im Jahr 1928 auf 
Seführt: 


Deutsche Reichsbahn . . . . „2 v2. 655% 
Eisenbahnen in Elsaß und Lothringen . . : 553% 
Französische Ostbahn. . : . 2. „u .2.....638% 

- SET ENT ee A e A il < 

Südbahn EI I RIEDEL 

i Nördbahn.! iranan A aaga 115006 
P.L.M EEE BETT O eaba ainia AOE 
2 re a o aa a U a FL. 
Niederländische Eisenbahnen . . . . . . . 74,35% 
Schweizer Bundesbahnen . . . o s. < < . 71,33%. 


Neben den Personalkosten zu Lasten des eigentlichen Betriebs- 
08 bestehen jedoch noch solche zu Lasten des Anlagezuwachses und 
es Erneuerungsfonds, so daß sich die gesamten Personalausgaben für 
1928 und 1929 in Wirklichkeit wie folgt stellen: (Hierzu Tab. S. 686). 


Die Erhöhung der Ausgaben für 1928 ist zurückzuführen auf: 

1. die Aufhebung der Abzüge von Gehalt und Lohn ab 1. Juli 1928, 
sie betrugen 3% für die Gehälter von 26 000 Frs. und darunter 
und 7 % für den darüber hinausgehenden Betrag, die sich hier- 


kont 


„ Archiv für Eisenbahnwesen. 1930, S. 487, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 67. 
45* 
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aus ergebende Erhöhung der Ausgaben umfaßt für 1928 nur 
6 Monate, während sie sich für 1929 auf das ganze Jahr bezieht; 


2, das Inkrafttreten der neuen Pensionsatzung ab 1. Januar 1929, 

3. die Gewährung eines Sondermonatsgehalts an das im Dienst be- 
findliche Personal, was eine Mehrausgabe von 120,6 Millionen 
erforderte, 

4. die Erhöhung der Löhne der Zeitarbeiter, deren Einstellung in 
manchen Bezirken auf Aan anA een stieß, 

(Zu S. 685 gehörig.) Baijas Eri 1929 
Millionen i Franken 
Personal im Mi 5 2.40 fo i aa aai 1 571,3 | 1 861,7 
Personal im Ruhestand (Bedienstete, Witwen und unfelünrte japa 
we OE Ne er. A 213,9 246,4 
rn 
1 785,2 | 2 108,1 

5. die Erhöhung der Ruhegehaltsbezüge, und zwar um 8% für das 
erste Halbjahr 1929 und um 10 % für das zweite Halbjahr, 

6. die Neuregelung der Laufbahn der Kriegsbeschädigten, während 
ihnen bisher eine Verbesserung ihres Dienstalters um die Kriegs- 
dienstzeit nur gewährt wurde bei einem Gehalt nicht über 
37500 Fr., ist durch Königliche Verordnung vom 22. April 1929 
diese Vergünstigung auf alle Dienstgrade ausgedehnt, was ein® 
erneute Belastung von 2 Millionen bedeutet, 

7. die Erhöhung der Bezüge des Personals ab 1. Juli 1929, und 


zwar neben einer Erhöhung der Gehälter und Löhne von 10 %, 
eine Erhöhung der Nebenbezüge unter bestimmten Voraus 
setzungen, so der Wohnungs-, Kinder-, Familienbeihilfen. 


Diese Maßnahmen unter 7. bedeuten eine Mehrbelastung von 160 
Millionen im Jahr und von 80 Millionen im Geschäftsjahr 1929. 


2. Der Personalbestand. 


Die nachstehende Aufstellung des Personalbestands am 31. De- 
zember 1928 und 1929 enthält unter I die Bediensteten ohne Rücksicht 
darauf, ob sie dauernd oder vorübergehend eingestellt sind, unter Il die 
dauernd eingestellten Bediensteten. 


I | u 
ET ON BE Fr N ni np NE angetan 
1988:55 | | 111929 


105 887 | 110.890 | 100051 | 104 090 
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Die Zahl der Beamten und Angestellten ist von 21223 im Jahr 1928 
auf 20700 im Jahr 1929 zurückgegangen. 


Die gleiche Aufstellung nur für die Arbeiter ergibt folgendes Bild: 


I | 1 


| | 1928 |...1000 


s4664 |- 90190 | 728828: |- -88390 

Von den 90190 Arbeitern sind 71292 dauernd, 12961 vorläufig, 
5937 auf Zeit eingestellt. 

Die Vermehrung des Personalbestands am 31. Dezember 1929 
fällt ausschließlich auf die Arbeiter. Sie ist zurückzuführen auf das An- 
Steigen des Verkehrs und die Ausdehnung der Neubau-, Erneuerungs- 
und Unterhaltungsarbeiten. 

In der folgenden Aufstellung ist der Personalbestand in Beziehung 
Sebracht zur Gesamtsumme der Verkehrseinheiten (Personenkm + tkm). 

m Hr EIS G O ENT Sr Den DIR Mil Boa Tine el 


f 1 Millionen ! Personalbestand 
SH | Mittlerer Verkehrseinheiten auf 1 Million 
| Personalbestand (Personen- der Verkehrs- 
; I |  —+Tonnenkm) einheiten 
197 | 10492 13649 7,7 
1928 | 102 503 14 078 7,3 
1929 104 402 14 751 7,1 


In Beziehung zum Verkehr ist also der mittlere Personalbestand 
Seit 1927 dauernd zurückgegangen. 

Während eine Neueinstellung von Bediensteten seit 
1924 nicht mehr stattgefunden hatte, mußte sie jetzt zur Auffüllung der 
Nichtbesetzten Stellen und mit Rücksicht auf die Verkehrsteigerung 
Wieder aufgenommen werden. 


3. Die Pensionslast. 
N Br Pensionen der Bediensteten werden unmittelbar von der Ge- 
ed aft getragen, Gehaltsabzüge finden nicht statt. Für die Pen- 
5. n der Witwen und Waisen bestehen besondere Kassen, die aus Ab- 
gen von den Gehältern und Löhnen alimentiert werdent, 
Es ist ein schnelles Anwachsen der Pensionslast festzustellen, was 
Wesentlichen auf zwei Gründe zurückzuführen ist: 
1. die Zahl der Pensionierungen wächst von Jahr zu Jahr ständig, 
denn von 1890 an, in welchem Jahr die Bediensteten, die 
r jetzt pensioniert werden, eingetreten sind, ist der Personalbe- 


im 


t Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 489. 
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stand von 41319 auf rund 100 000 Köpfe angewachsen. Für die 
Zukunft muß hiernach mit einem ständigen Ansteigen der Pen- 
sionslast bis 1960 gerechnet werden; 
2, jede Erhöhung der Gehälter und Löhne hat eine entsprechende 
Erhöhung der Pensionen zur Folge. 
Die Zunahme der Pensionierungen im Jahr 1929 erhellt aus nach- 
stehender Aufstellung: 


| 
| 
Am 31. 12. Am 31. 12. Zunahme 

1 1929 


Zahl der Pensionierungen 


2 1929 
— 
Beamte und Angestellte ........ 3 074 341 + 37 
bat inesi toxos. Selm 15 011 15 860 + 89 
Bedienstete... 5, | 1805 | 19 271 + 1186 
Witwen und Waisen -.......... 13 642 | 14 522 +. 880 
Insgesamt > oi | -81727 | 38788. | +-2066 


Im Jahr 1929 hat die Zahl der pensionierten Bediensteten um 6,6 %, 
die der Witwen und Waisen um 6,4% zugenommen. 


4. SozialeFürsorge _ 

Die mit dem 1. April 1929 eingerichtete Kasse für die sozialen Ver- 
sicherungen, die durch einen Beitrag der Gesellschaft in Höhe von 3% 
des Gesamtbetrags der Gehälter und Löhne, d. s. 38,7 Millionen im Jahr 
1929, unterhalten wird, schließt in den Ausgaben ab mit einem Betrag 
von 54,6 Millionen, so daß sich ein Defizit von 15,9 Millionen ergibt, das 
auf Betriebskonto übernommen ist. Es wird sich hiernach eine Erhöhung 
des Beitrags der Gesellschaft voraussichtlich nicht vermeiden lassen. 


5. Anteildes Personals am Reingewinn. 

Der Anteil des Personals am Reingewinn gemäß Artikel 40 der 
Satzg. betrug für das zweite Geschäftsjahr 21 Millionen Franken, das 
sind etwa 1,5 % des Gesamtbetrags an Gehältern und Löhnen für 1928. 
gegenüber 2% im ersten Geschäftsjahr. Der Rückgang ist im wesent- 
lichen auf zwei Ursachen zurückzuführen: 

1. Der zu verteilende Betrag ist für das zweite Geschäftsjahr 8@ 

ringer (etwa 25 %) als für das erste, das 16 Monate umfaßte, 

2. die Gehälter und Löhne des Personals sind 1928 höher als 1927. 

Gemäß Beschluß des paritätischen Ausschussest ist die Verteilung 
nicht wie im ersten Geschäftsjähr nach Verhältnis der Gehälter und 
Löhne, sondern nach einem mit der Verantwortung des Dienstposten® 
steigenden Prozentverhältnis vorgenommen. 


t Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 77, und 1930, S. 490. 
(Schluß folgt.) 


Die italienischen Staatsbahnen 
im Rechnungsjahr 1928/29, 


(Auszug aus dem Betriebsbericht der italienischen Staatsbahnen)?. 


Kapitell. 
Finanzielle Ergebnisse. 
Einleitung. 


Das Rechnungsjahr 1928/29 ist gekennzeichnet durch den Wieder- 
Aufschwung der Volkswirtschaft nach der Krise, die in den beiden vor- ° 
ausgehenden Jahren die Festigung der Währung begleitet hat. Dieser 
Aufschwung hat sich namentlich geäußert im Anwachsen des Güterver- 
kehrs, dessen Entwicklung sich auch über den 30. Juni 1929 hinaus 
fortgesetzt hat, so daß Hoffnung besteht, daß die erreichten günstigen 
Ergebnisse im nächsten Jahr sich nicht nur aufrechterhalten, sondern 
Sogar verbessern lassen werden. 

Im Güterverkehr haben sich im Rechnungsjahr 1928/29 gegenüber 
dem Vorjahr die gefahrenen Tonnenkilometer um 6,3 %, die Einnahmen 
um 7%, zahlenmäßig um 200 Millionen Lire erhöht. Im Personenverkehr 
ist zwar die Zahl der Reisenden um 2,3%, der Personenkilometer um 
0,6% und der Einnahmen um 0,33% zurückgegangen. Die Mehrein- 
nahmen aus dem Verkehr betrugen aber trotzdem noch 192 Millionen, 
die Gesamtmehreinnahmen 177 Millionen Lire. 
en 


Ban * Das Rechnungsjahr läuft vom 1. Juli bis 30. Juni. Auszug aus dem 
180, @ebericht für das Rechnungsjahr 1927/28 siehe Archiv für Eisenbahn wesen 
39, S. 161. 

Arim ? Der Betriebsbericht der italienischen Staatsbahnen wird von Jahr zu Jahr 
rweitert. Der Bericht für 1928/29 umfaßt — außer 44 Seiten Vorbemerkungen — 

Taf Seiten (einschließlich 49 Anlagen). Dazu kommen noch 24 bunte graphische 
ilo, n und 7 Schautafeln (anschauungsmäßige Darstellung der gefahrenen Zug- 
A Meter, des Lokomotivbestands, des Personalbestands, des Kohlenverbrauchs, 

Rei gezahlten Entschädigungen, des Bilanzergebnisses sowie der beförderten 

Senden und Güter in den einzelnen Bezirksdirektionen). 
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Durch äußerste Sparsamkeit gelang es, trotz der vermehrten Be- 
triebsleistungen die Steigerung der Ausgaben auf 80 Millionen Lire zu 
beschränken. 


Der Haushaltsvoranschlag hatte für den ordentlichen Teil vor- 
gesehen: 
4 660,6 Millionen Lire Einnahmen, 
4 636,2 + „ Ausgaben, sonach 
24,4 -A » Überschuß, 


Aus den genannten Gründen (Zunahme des Güterverkehrs, Spar- 
samkeit) ergeben sich aber 


4 835,4 Millionen Lire Einnahmen, 
4 628,8 A „ Ausgaben, sonach 
206,7 5 »  Überschnß. 


Der Überschuß von rund 207 Millionen Lire bedeutet gegenüber 
dem Vorjahr (110 Millionen Lire Überschuß) eine Verbesserung von 
97 Millionen Lire. 


Infolgedessen hat sich auch die Betriebszahl, die im Vorjahr 89,75 
beitrug, weiterhin verbessert auf 87,2%. 


A. Betriebsrechnung. 


1. Übersicht. 
Mankkaan ee KERSTIN RUIMEN, HED „OP A SA8 456 780,97. 1% 
Ausgaben  artun vun Mir dee aueh med TEE 
ERENDEN SET Sr 
Überschuß: 206 655 823,90 L- 
Hiervon fallen auf 

a) das Hauptnetz: 
Einnahmen! N. nn ni, ar een Re INN ART Millionen I 
Krusgaken' ne Ti an „ne Kehl it nern, TVEHERGR » r 
ETR er 


Überschuß: 230,s0 Millionen L- 


b) den Fährbetrieb von Messina: 
Binin el Meere 9,32 Millionen L- 
PATa rT te A a T e a A a a a A 8,86 n ” 


ee > 
Überschuß: 0,46 Millionen L. 


c) die Nebenbahnen Siziliens: 
Einnahmen; Hamas ie ana). 1, 8,32 Millionen L. 
TUR ARE OST SEHEN SEN TROT EEE PEN SANASA 32,98 z 


Fehlbetrag: 24,66 Millionen L- 
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2. Die Einnahmen. 


Verkehrseinnahmen aus dem Eisenbahnbetrieb . . . 4670746 984,50 L. 
Sonstige ordentliche Einnahmen. . » . s s «à 153 480 392,20 „ 
Außerordentliche Einnahmen. . . . s s. s so 11 209 359,67 „ 
Summe. . . 4835436 736,37 L. 
a)Die Verkehrseinnahmen im besonderen. 
Reisende . . en: ER ZT IODRNDHO E GUN: 
Gepäck und Hunde PE Be a ch SE LEW IE 59 311 890,23 .. 
11171 etan EEE IE RE EEE ae A, 416 586 520,32 ,„ 
rat. In: BERNER m Me an 2. 2,082 982 00000. 5 
Summe, . . 4670746 984,50 L. 
Von den Verkehrseinnahmen kamen auf 
Ik Betriehslänge nn a ne EN FT ARE OO LOO 
1- Zngka oo er hei ee teens de 32,91. 
INAcheke N. ml hi el Se er OBT ne 


b) Sonstige ordentliche Einnahmen. 
Einnahmen aus Grundbesitz: 


Vermietung von Räumen . . . . . 16366 286,52 L. 
Überlassung von Gelände zur Lage- 
rung und zum Verkauf von Boden- 


erzeugnissen . OB 3% 3 163 774,13 „ 
Genehmigung von Cafés, Verkaufs- 

ständen und Anschlägen . . . . 6 772 395,45 „ 
Gebühren für Zulassung von Privat- 

anschlußgleisen . . et 3 927 892,09 „ 
Wege- und Dee a 721 144,36 „, 
Verschiedene. s. nulesus ve no iro ve .ge 498 728,29 „ 

zusammen . . . 31 450 202,84 L. 

Priyattelegramme . - . <- > -o 1 231 403,54 „ 
Überlassung von Fahrzeugen im 

Wechselverkehrt . . . AR 267 523,43 
Entschädigung für den Betrieb von 

Privatanschlußgleisen u. dgl. . . 35 732 698,96 „ 
Überlassung von verschiedenen Ma- 

T E AE a Me R 6 797 310,15 „ 

Einnahmen aus Nebenbetrieben: 
Gepäckaufbewahrungsgebühren . . - 3831 303,50 L. 
Verkauf von Zeitungen und Büchern 587 500,00 „ 
Vermietung von Kissen. - : » » -» 1069 425,65 ,„ 
Bahnsteigkarten . . Ars 3 583 461,00 „ 
Haus-Abholung und „Zustellung en 255 739,20 „ 
Verschiedene . 2.22 212... 1202462 307,47 „ 
“S zusammen . - - 11 789 736,82 L. 


t Nach Abzug der Ausgaben für die Benutzung fremder Fahrzeuge. 
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Aus dem Schmalspurnetz Siziliens . 
insgesamt . 
Hierzu Wiedervereinnahmung von Ausgaben . 


Summe . 


3. Die Ausgaben. 
Ordentliche Ausgaben des Eisenbahnbetriebs 
Ergänzende Ausgaben: . z 
Zusätzliche Ausgaben! für den Eisenbahnbetrieb - 
e R: außerhalb des Eisenbahnbetriebs . 


Summe . 


1928/29. 


131 008,27 L. 

87 399 884,01 L. 
66 080 508,19 » 

153 480 392,20 L. 


3 868 215 610,89 L- 
338 639 860,43 » 
417 841 041,15 » 

4 084 400,00 » 


4 628 780 912,47 L. 


a) Verteilung der ordentlichen (Rein-) Ausgaben auf die 


Dienstzweige. 


Generaldirektion: 
Persönliche Ausgaben 
Sächliche Ausgaben 


insgesamt . 


Betriebs- und Verkehrsdienst: 
Persönliche Ausgaben 
Sächliche Ausgaben 
Entschädigungen für Yean Beschaäigung, und 
Überschreitung der Lieferfrist . 3 x 


insgesamt . 


64 916 890,00 L- 
3 778 269,88 » 


68 695 159,58 I- 
939 378 615,82 L- 
61 815 889,81 » 


2 942 320,10 » 
1 004 136 825,73 L- 


Material- und Zugförderungsdienst: 


Persönliche *Aungäben. < e u 52 ur sr. ur 
FRONTONO AUBGRDENI CHE) on ner ee 
Unterhaltung der Fahrzeuge . . . ». .».:.... 


insgesamt 


Bautechnischer Dienst: 
Persönliche Ausgaben . < w 2. 2. nlenete 
Sächliche Ausgaben . -skruene iiaia een. 
Bahrlunterhsltung:..u: 2 Su cr. er ame ie 
insgesamt . . . 


Die Nebenbahnen Siziliens: 


426 219 149,98 L- 
491 010 628,24 » 
651 756 614,16 » 


. 1 568 986 392,58 D- 


372 024 195,40 L- 
69 458 698,99 » 
225 309 884,80 » 


666 792 779,19 L- 


Persönliche Ausgaben . - - - a s 20.0. 13 131 784,69 L. 
Sächliche Ausgaben R >>... ale. enc sad 3 851 808,71 » 
Unterhaltung der Fahrzeuge ..... . =... 4 230 505,20 » 
Bähnunterhaltungıy.o - ©... 2.0. u. 0.00 un 3 473 767,61 »_ 


insgesamt 


ı Erläuterungen s. Archiv für Eisenbahnwesen 1915, S. 


24 687 866,21 L- 
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Fährbetrieb: 


Persönliche: Ausgaben. 3 abuse 3 621 582,09 L. 
Sächliche Ausgaben ....... DENE 5 242 692,10 ,. 
insgesamt . . . 8 864 274,19 L. 


Allgemeine Ausgaben: 


Für das Personal! ...... EN N TEE ER 
BODBEIRO® N... elle ei when maret an ee: o ma: AANG S10 638,33 „, 
insgesamt . . . 526 052 313,31 L. 


b) Die ordentlichen Personalausgaben betrugen: 
unter Ausschluß des Werkstättenpersonals . . 1 819,29 Millionen L. 


für das Personal der Werkstätten . . . . . . 268,82 5 S 
allgemeine Ausgaben . . . E A E T N TS 407,74 z S 
insgesamt . . . 2495,65 Millionen L. 


ec) Die ergänzenden Ausgaben: 


Außerordentliche Bahnunterhaltung . . >... 75 000 000,00 L. 
Erneuerung des Oberbaus .. . . . 2 2 2.2... 70 000 000,00 „, 
Erneuerung des Fahrzeugparks . . . . . . . . . 190000 000,00 „, 
für die Nebenbahnen Siziliens . . . ...... 3 639 860,43 „, 


insgesamt . . . 338 639 860,43 L. 


d) Die zusätzlichen Ausgaben: 


Annuitäten an die Schatzverwaltung .. . . . . 411 645 154,63 L. 

Beitrag zu den Kosten des Rechnungshofs . .. 120 000,00 „, 

Rückerstattung von Konventionalstrafen usw. . . 1 324 388,83 „ 

Annuitäten an Dritte für Elektrifizierung . . . . 4 435 681,66 „, 
= ia „ für Anlagen auf Vermögens- 

TOCHNUNE: oie AA NANTES ORRE e i oek 315 816,03 „, 


insgesamt . . . 417841 041,15 L. 


e)Die zusätzlichen Ausgaben außerhalb des 
Eisenbahnbetriebs: 


Tarifermäßigungen aus Gründen des Gemeinwohls , . 4 084 400,00 L 
Ablieferung des Überschusses 
a) an die Söhatzverwaltung - . . . . . 22 e-e» 201 655 823,90 „, 
b) an die Geschäftstelle für die Ausbeutung der 
Petroleumfelder in Albanien . ..... HUT 5 000 000,00 „, 
insgesamt . . . 210 740 223,90 L, 
— 


à 1? Beiträge zum Pensions- und Unterstützungsfonds sowie zur Fürsorge- 
nstalt, Gesundheitsdienst, Gratifikationen, Unterstützungen, Entschädigungen. 
X a Bekanntmachungen, Steuern, Abgaben, Gerichtskosten, Haftpflicht- 
ntschädigungen’, Gemeinschaftsdienst, Verluste usw. 
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f) Betriebsausgaben (ordentliche und ergänzende Aus- 


gaben): 

Mrak km. Betrisbslängenus. lu" 22T te... a 253 660,38 L. 
ba  Zugkilometormesisineri. s. o: e < saen ene e e 29,64 „ 
PERL ACHSEHOMBLET. ats. 5 0 ker el ae ame. Keled 0,78 » 


g) Ausgaben für Lokomotivbrennstoffe: 


391,4 Millionen Lire, 


hiervon 385,7 für den Betrieb der Vollspurlinien, entsprechend einem 
Verbrauch von 2 740 690 Millionen Tonnen zu einem Durchschnitts- 
preis von 140,72 Lire für die Tonne. 


h) Außerordentliche Ausgaben. 


Vom 1. Juli 1905 (Übernahme der Eisenbahnen auf den Staat) bis 
zum Ende des Rechnungsjahrs 1928/29 


wurden durch Gesetz bewilligt . . . » » .... 11 695 109 435,84 L. 
Zahlungsverpflichtungen eingegangen im Be- 

VRR VOR SIE Set ke eine een tere 10 764 714 136,49 „ 

Zahlungen geleistet in Höhe von . ...... 8 593 278 281,67 „ 


Im Rechnungsjahr 1927/28 wurden außerordentliche Ausgaben ge- 
leistet: 


für Enteignung und Erwerb von Grundstücken . . 339 230 345,99 L. 
a NS re 92 968 910,17 „ 
a Beiriebstolle EFE Erk FR as Bed rt 30 427 523,36 , 
LEPARI o oe o e rare ee ee 0 177 032 126,15 » 
„ außerordentliche Bahnunterhaltung . . . ... 124 190,04 » 

insgesamt . . . 639 783 095,71 L. 


B. Vermögensrechnung. 
I. Vorbemerkung. 

Die Vermögenslage des Unternehmens war bis zum vorigen Rech- 
nungsjahr in der Hauptbilanz (Bilancio generale) auf Grund von Wert- 
angaben dargestellt worden, die den Ausgaben in den verschiedenen 
Jahren entsprachen. Die Hauptbilanz war daher eine Summe von nicht- 
homogenen Werten. Im Rechnungsjahr 1928/29 wurde die Vermögens- 
lage bei den Staatsbahnen ebenso wie bei den anderen Staatsverwaltungs- 
zweigen nachgeprüft, um die Wertangaben in der jetzigen, stabilisierten 
Währung auszudrücken und so den Konten den Charakter einer wahr- 
heitsgetreuen Darstellung des Vermögens zu geben, das immer mehr 
durch die Entwertung des Geldes vermindert worden war. 

Bei der Prüfung wurde in der Weise verfahren, daß jeder Posten 
in seine Elemente zerlegt wurde, je nach den verschiedenen Zeitab- 

(Fortsetzung S. 696.) 
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II. Hauptbilanz am 30. Juni 1929 in Lire. 
1. Aktiva. 
A. Betrieb des Unternehmens selbst. 
a) Sachwerte: 


Babnaniageriiegn ie aae ee A . » . 27.848 449 029,05 
Betriebsmittel: 
Kanrzeuge,. Nas een... 7487018 701:97 
Behia. Ania, Man ANNIN LOTEA 13 238 281,21 
Fährboöte 4 dsiliiiis soa TESTS 30 267 223,65 
Bottiöhbutotle" ana 0 hymnin G len. 521 356 759,89 
zusammen ... 8 052 777 966,62 
Magazinvorräte. . . 2.2... uch 1 378 163 005,41 
Wohngebäude; ententen i eoin 216 944 431,15 
insgesamt Sachwerte . . . 37 496 334 432,23 
b) Kapitalwerte. 
Kasse: 
Kassefonds: ora ACIS EA s 126 784 729,63 
Fonds für Vorräte . ....... 336 150,00 
zusammen ... 127 120 879,63 
Hinterlegung bei der Schatzverwaltung 
auf laufende Rechnung . .... . 127 565 237,07 
für Reservefonds e - -. .. 2... 100 000 000,00 
zusammen ... 227 565 237,07 
Guthaben 
Vorschüsse an Fahrzeugfabriken . . 63 766 969,90 
Bonatige.an. ur) BER BEE o o cee 274 601 304,38 
zusammen . . . 338 368 274,28 
Bestäktiva an Zeh ere 1 921 211 491,16 
insgesamt Kapitalwerte . ... 2... + > » 2614 265 882,14 
Gesamtbetrieb des Unternehmens selbst . . . . 40 110 600 314,37 
B. Besondere Fonds. 
Pensionsfonds... 2.0.0... PUE ‘aib, 1 095 651 518,59 
Sonderpensionsfonds RES a r u e 478 062,68 
Vermächtnisfonds EEE 168 038,42 
Garantiefonds für Konzessionen . .. . 36 028 890,55 
Fonds für Darlehen an das Personal . . 191128 775,80 
Fonds der Fürsorgeanstalt . =... . . 111 518 156,39 
Reservefonds für Wohngebäude. . . . . 4 791 910,16 
Fonds für Baugenossenschaftsdarlehen . . 496 672 540,45 
zusammen . . 1 936 437 893,63 
c. Hinterlegungen Dritter Kit andusr); 663 156,88 


Gessmtaktivan Marılart. a 42 047 701 364,53 
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schnitten, auf die sich ihre Werte bezogen, und die einzelnen Elemente 
dann unter Berücksichtigung des Goldkurses jedes Zeitabschnitts in die 
neue Währung umgerechnet wurden. 


Die Nachprüfung hat sich natürlich nicht erstreckt auf die flüssigen 
Mittel (Geld, Hinterlegungen, Reservefonds), auf Schulden und Gut- 
haben, die in derselben Einheit ausgedrückt blieben, wie sie entstanden, 
und endlich auf Vorräte mit Rücksicht darauf, daß sich deren Wert im 
Verlauf der verschiedenen Erneuerungen allmählich an die Veränderun- 
gen der Kaufkraft des Geldes angeglichen hat. Bei Gelegenheit dieser 
Nachprüfung wurde auch das Schema der Vermögensrechnung gründlich 
umgeändert. 


Außerdem wird noch eine besondere Hauptabrechnung (Liquidazione 
generale) beigegeben. 


2. Passiva. 
A.Betrieb des Unternehmens selbst. 
Beiträge der Schatzverwaltung: 


Geliehenes Kapital > < < < - 2... 7 704 637 955,72 
Amortisationsbetrag . . . 2 2... 600 375 552,55 
zusammen ... 7 104 262 403,17 
Verschiedene Schulden 
für Inventar zu bezahlen . . ... . 86 131 150,43 
für noch nicht amortisierte Darlehen für 
Wohngebäude . > ais >.. R i 148 426 075,85 
für verschiedene Aufwendungen . . . 975 923 186,35 
für Teilaufwendungen im Verlauf der 
neuen Besoldungsregelung . . » » - 75 041 707,94 
ui De Fe Er 
zusammen . . . 1 285 522 120,57 
Restpassiva: 


Überschuß (nach Abzug der Ablieferung 
für die Geschäftstelle für die Aus- 
beutung der Petroleumfelder in Al- 


DAMIANI area ma a e ienen Slaa e 201 655 823,90 
Restbeträge aus Reservefonds . .... 107 265 937,50 
Andere Bilanz-Restbeträge . . - -» » » - 1 882 776 531,91 
zusammen ... 2 191 698 293,31 
Dotation des Unternehmens 
an Anlagen und Betriebsmitteln . . . 21506 080 136,45 
Linien aus Privateigentum . . . . ... 1 284 440 341,00 


22 790 520 477,45 
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Reservefonds 
für unvorhergesehene Ausgaben . . . 100 000 000,00 
für Erneuerung des Oberbaus . . . . 82 994 018,99 


für außerordentliche Bahnunterhaltung 23 177 543,24 
für die zusätzlichen Ausgaben der Neben- 

bahnen Siziliens 2 222.2... 2 860 570,78 
Für Doonchädent.. "rn ar 11 062 648,73 
für Versicherung gegen Seeschäden . 1 564 708,64 


zusammen . .. 221 659 490,38 


Hiervon ab Beträge, die bereits in den 
Restbeträgen aus Reservefonds ent- 


hälten amd an MOO T . . — 107 265 937,50 
verbleibt . . . 114 393 552,88 
Nettovermögen des Unternehmens : . 6 624 203 466,99 
Gesamtbetrieb des Unternehmens selbst . . . 40 110 600 314,37 
B. Besondere: Pod. . irn u, . 1.936 437 893,63 
©. Hinterlegungen Dritter 22222020... RR 663 156,58 


Gesamtpassiva . . . 42 047 701 364,58 


IH. HauptabrechnunginLlire. 
l. Einnahmen aus dem ordentlichen Teil der Bilanz . . . 5055 143 933,75 


Lasten außerhalb des Eisenbahnbetriebs und nicht abgegol- 
tene Leistungen: 


Tarifermäßigungen aus Gründen des 


Gemeinwohls . 2. 2... 2... 4 084 400,00 
Postbeförderung . . . 2.2... se 90 000 000,00 
Fehlbetrag der Nebenbahnen Siziliens 24 656 688,03 
zusammen ... 118 741 088,03 
Amortisationen 
an Dritte für Anlagen auf Vermögens- 
„zechnung... .... 2 SL E E S =, 496 980,17 
für Ausgaben für Wohngebäude . .. 1 006 591,33 
für Darlehen der Schatzverwaltung . . 61 785 563,00 
zusammen . . . 63 289 134,50 
insgesamt . . . 5237174 156,28 
2. 
Ausgaben aus dem ordentlichen Teil der 
EEE BL 4 848 488 109,85 
Pilanzüberschuß HU EREE der; 206 655 823,90 


asten außerhalb des Eisenbahnbetriebs 
und nicht abgegoltene Leistungen . 118 741 088,03 
Mortisstionen dc u... 2°, er 63 289 134,50 


Allgemeiner Überschuß . . . 388 686 046,43 
insgesamt . . . 5237174 156,28 
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Kapitel I. 
Personal. 
I. Personalstand, 


1. Im Rechnungsjahr 1928/29 wurde das Personal weiter von 166 294 
auf 163168 Bedienstete vermindert. Von diesen kamen 
161 891 auf den Eisenbahnbetrieb, 
260 „ „  Fährbetrieb, 
1017 ,„ Betriebsfremde. 
Hiervon waren 158 585 fest oder auf Probe angestellt, 4583 Hilfsbedienstete- 


2. Durchschnittstand des Eisenbahnpersonals: 164 740 Bedienstete. 
darunter im Eisenbahnbetriebsdienst 159 984. 


Hiervon kamen auf 1 km Betriebslänge . . . . - 9,58 
„ 1 Million Achskilometer . . . . 29,84. 


3. In der Zahl von 164740 sind enthalten die betriebsfremden, für 
Arbeiten auf Vermögensrechnung oder in besonderen Werken verwer 
deten Bediensteten, die die Betriebskosten nicht belasten, ferner ander® 
Gruppen, die auf Betriebsrechnung bezahlt werden, obwohl sie keinen 
eigentlichen Eisenbahndienst leisten. 


Es handelt sich um folgende Durchschnittszahlen von Bediensteten: 


Auf Vermögensrechnung oder in besonderen Werken verwendet . - 838 
Abgeordnet zu anderen Verwaltungen . . . . s ooo =o => => 239 
Abgeordnet zu Lebensmittelstellen, zum Büro des „Feierabend“ 821 
Im ständigen Dienst der Eisenbahnmiliz . . . .. 2.2... 2858 

4756 


II. Personalausgaben', 
1. Ordentliche Ausgaben. 


Generaldirektion . - - - 65 430 711,17 L, 
Betriebs- und Verkehrs- 
RETTET TER 941 346 546,52 „, 
Material- und Zugförde- 
rungsdienstt . . - .. 426 851 217,21 „ 
Bautechnischer Dienst . 379 161 383,80 ,, 
Nebenbahnen Siziliens . 13 147 893,855 „ 
Mährdienst. ur. co 005 3 622 211,09 „ 
Zusammen . . . 1829559 968,6 L. 


1 Hierbei sind die Rohausgaben angegeben, während in der Betriebsrech- 
nung die Reinausgaben zusammengestellt sind. 
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2. Allgemeine Personalausgaben. 


Beiträge zum Pensions- 
nud Unterstützungs- 


TONAS DEWI un. 0. 333 283 594,98 L. 
Beiträge zur Fürsorgean- 
BURIE I A een, 11 422 561,55 „ 


Zuweisungen und Entschä- 
digungen verschiedener 


BSG: hr iiti Ne arten 42 795 500,43 „, 
Gratifikationen. . . . . 10 200 000,00 „, 
Unterstützungen . ... . 1998 115,67 „, 
Gesundheitsdienst . . . 5 969 255,59 „, 
Feierabend (Dopolavoro) 2400 000,00 „, 
Kraftwagendienst . . . 1 233 811,7 „ 

Zusammen . . . 409 302 839,69 L. 


Summe der ordentlichen 
und allgemeinen Perso- 


nalausgaben . .. . . 2 238 862 803,33 ,, 
3. Werkstättendienst. 
Hauptwerkstätten . . . 129 329 540,05 Lire 
Nebenwerkstätten . . . 134 704 495,59 „, 
Werkstätten für den Bahn- 
unterhaltungsdienst . . 4589 116,02 „, 
Zusammen . . . 268 623 151,66 L. 
4. Gesamtsumme der Personalausgaben .. .... . 2 507 485 954,99 L, 


} 5. Der durchschnittliche Jahresbezu g eines Bediensteten stieg 
im Rechnungsjahr 1928/29 von 12834 L. auf 12995 L. 
6. Anteilder Personalausgaben an den ordentlichen Betriebsaus- 
gaben: 
64,5 % 
(im Vorjahr 65,4 % 
1913/14: 59 %). 


Kapitel IM. 
Strecken und Anlagen. 
A. Länge des Netzes, 


1. Die wirkliche Länge der Vollspurbahnen, die von 
Staatsbahnen auf italienischem und ausländischem Gebiet betrie- 
en wurden, betrug am 30. Juni 1928: 15 857,370 km. 


Hiervon waren auf italienischem Gebiet 15 846,300 km 
auf ausländischem ,, 11,570 km. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 46 


den 
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Während des Rechnungsjahrs 1928/29 kamen folgende neue Strecken 
hinzu: 
a) im Eigentum des Staats: 
Zweigleisige Strecke Villa Literno—Aversa (der direkten Linie 
Rom—Noapal).. 1. Tu a ne en et te 14,335 km 


Zweigleisige Verbindungstrecke S. Marcellino Frignano— 
Gricignano Teverola (zwischen der direkten Linie Rom— 


Neapel und der Linie Neapel—Benevento) . . » .... 6,432 » 
Eingleisige Strecke Cologna Veneta—Poiana di Granfion (der 

Linie Ostiglia—Treviso) an ANTHEI Gi. - 10 ara Br ea 35,072 » 
Eingleisige Strecke Lucea—Pontedera (der Linie Lucca—Saline 

di V.olterta) „ae NEA a eo, ie anaa aaor 25,265 +» 
Strecke S. Dalmazzo di Tenda—nördliche französische Grenze 

(der Linie Cuneo—Ventimiglia) . . . . . 2 2.2.0. 4,908 » 
Strecke südliche französische Grenze—Airole (der Linie 

Guneo-—-Veniumigliß) =. « = >»: 0 = arleifemgien “ati Ait 5,8321 » 


Verbindungstrecke Bivio Vialone Monza—Bivio Prato Cen- 
tenario (zwischen den Linien Musocco — Lambrate und 


Maltlands— CHINDO) V a e aa a a a ai as a anae 1,235 » 
Abzuziehen die Änderungen der Strecken Görz—Montesanto— 

Görz Hauptbahnhof und Görz—Valvoliana . ..... — 0,271 » 

an Wen 

Zusammen . . . 92,297 km. 
b) Im Eigentum einer fremden Verwaltung, nämlich der P.L.M., 

von den Staatsbahnen betrieben: 

die Strecke französische Grenze bei S. Dalmazzo—franzö- 
sische Grenze bei Piena (Vervollständigung der Linie 

Cuno Ventimiglie) WARE m. SS ON KEN 19,081 km 

A le rer 

Insgesamt . . . 111,8378 km 

Zweigleisig ausgebaut wurden im Rechnungsjahr 1928/29 . . . 60,530 km. 


Am Schluß des Rechnungsjiahrs 1928/29 betrug die wirkliche Be- 
triebslänge 15 969,248 km. 
Hiervon waren zweigleiais m= ... in ae ehe iii ee ne se 4011,947 km- 
2. Die durchschnittliiche Betriebslänge der Vollspur’ 
bahnen betrug 15914,ssskm, hiervon auf ausländischem 
Gebiet 30,651 km. 
3. Die wirkliche Betriebslänge der SchmalspurT’r 
bahnen betrug am 30. Juni 1929: 701,200km. 
4. Die gesamte wirkliche Betriebslänge betrug am 
30. Juni 1929: 16 671,235 km, die durchschnittliche: 16 608,602 KM- 
5. Die Eigentumslänge betrug 16 035,351 km, hiervon wurden 


betrieben: 
vom italienischen Staat . . .... 15 570,445 km 
von italienischen Privatbahnen . . . 387,836 ,„, 


von ausländischen Grenzbahnen . . 76,970 „ 
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6. Fährbetrieb: 


Reggio Calabria Marittima—Messina Marittima . . . . 15km, 
Villa S. Giovanni Marittima—Messina Marittima . . . 8 „ 
Zusammen . . . 23km. 


B. Bahnunterhaltung, Neubau und Bahnbewachung. 


1. Für die ordentliche Bahnunterhaltung des vollspurigen Netzes 
waren 230 Mill. L., des schmalspurigen Netzes 3 Mill. L. zu- 
gewiesen worden, ausgegeben wurden insgesamt 238 319500 L. 
Für die außerordentliche Bahnunterhaltung waren 76 880 944,09 L. 
genehmigt, 55 647300 L. wurden verbraucht. 

2. Für Erneuerung, Verbesserung und Verstärkung der Gleis- 
anlagen wurden 85 895 982,98 L. aufgewendet, 

hiervon aus dem ordentlichen Haushalt . . . .. 46 170 089,78 L. 

auf Vermögensrechnung . . . ..... 39 725 893,20 ,, 

3. Für Neubauanlagen wurden auf Vermögensrechnung genehmigt 
429 460 193 L., 

hiervon für Elektrifizierungsarbeiten . . . ... 76 329 188 L, 

für Vermehrung der Betriebstoffvorräte . 19137227 „ 
Ausgegeben wurden für Elektrifizierungsarbeiten 92970 000 L. 
für sonstige Anlagen . . . 375600000 „, 


4. Von 19178 schienengleichen Übergängen waren 
1205 bedient vom Personal des bautechnischen Dienstes, 


516 5 = ad „ betriebstechnischen Dienstes, 
1010 53 „  Hilfspersonal des bautechnischen Dienstes, 
107 a »  Hilfspersonal des betriebstechnischen Dienstes, 


8073 offen und unbewacht, 

4846 den Benutzern anvertraut, 

3039 versehen mit fernbedienten Schranken, 
382 versehen mit Drehkreuz. 


C. Elektrifizierung. 
1. Für elektrischen Betrieb wurden folgende Strecken eingerichtet: 
Rom Prenestina— Tivoli (36 km), 
Tivoli—Avezzano (67 km), 
Sampierdarena—Ovada—Alessandria (62,3 km eingleisig, 9,7 km zwei- 
gleisig), 
Bozen—Brenner (89,3 km zweigleisig). 
2. Arbeiten zur Einrichtung des elektrischen Betriebs wurden auf 
folgenden Strecken ausgeführt: 
Avezzano—Sulmona, 
Savona— Ventimiglia, 


Ventimiglia—Cuneo, 

Vezzano—Fornovo und Abzweigung Sarzana—S. Stefano, 
enevento—Neapel, 

Domodossola—Iselle. 


46* 
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3. Am 30. Juni 1929 waren in elektrischem Betrieb: 


1550,2 km Strecke, außerdem in Südtirol . . 74,9 km 
3206,6 km Gleise, außerdem in Südtirol . . . 82,5 „ 
89 Unterwerke, außerdem in Südtirol . . 8 


Die Stromerzeugungsanlagen für die Staatsbahnen hatten eine 
Leistungsfähigkeit von 214 490 kW, 


hiervon die Wasserkraftwerke . >...<.. 180 490 kW 
die Dampfkraftwerke . >. <5 oeno . 23000 „. 


Außerdem lieferten Strom andere Wasserkraftwerke mit einer 
Leistungsfähigkeit von 113 000 kW. 


Kapitel IV. 
Zugförderung und Fahrzeuge. 
1. Leistungen der Züge und Lokomotiven. 


a) Zugkm 
Im Damipihotmößre ie oa e ade ns EO 119 821 859 
OELE REED ee a nn an 22.2.2.20.238 036 
Zusammen . . . 140 059 895 
Hiervon fielen 
auf Personen- und gemischte Züge. . . .... 83 602 157 
ERLEBEN RER VEN soul ca ade) ©. Gerede 56 085 930 
» Material- und Arbeitszüge . - . . . 2. 2.2.2.0. 371 808 
b) Lokomotivkm 
im Dampfbetrieb in Zügen «xl; «ee lel® s 2... 137 720 744 
= alektr., Bötriah, In, ZURSN une ereer EE ee ee 25 613 455 
Zusammen . . . 163 334 199 
Dazu Leistungen der Rangierlokomotiven (1 Rangier- 
stunde = 6 km gerechnet) - . e ere siTe m 2 o ee 23 040 558 
c) Es betrugen 
die virtuellen Lokomotivkm in Zügen ....... 216 150 491 
„ geleisteten virtuellen Tonnenkm . ....... 56 599 381 600 
„ geleisteten wirklichen Tonnenkm (geschätzt). . . 43 407 000 000 
d) Durchschnittlich beförderte 
ITDAMDHOROIDOHVON unrefie) e tel sa ei ce ce 258 t 
J elektr: Lokomotive „ 2. ler m 21, heilen > FR Ah B f r 
1.Zug im. Dampfbetrieb i. i 7.» n oio ete g iios 296,9 t 
Tra alo Blaktın, OOD ao martin. sp 336,9 t. 


2. Brennstoffe. 

Der Verbrauch an Brennstoffen im Zugförderungsdienst 
betrug 2729574t Steinkohlen (unter Umrechnung der übrigen Brenn- 
stoffe nach ihrem Heizwert in Steinkohlen), d. i. für 1 Lokomotivkilo- 
meter 17 kg. 
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Hiervon kamen 
auf den Zugdienst 


im ganzn. s ens RE al . 2461614 t 

für 1 Lokomotivkm 07%. patingal d 17,88 kg 

für 1000 virtuelle tkm . . . TENEN 5 53,8 „ 

für. 1000, wirkliche tkm . . e » ere? 68,9 „ 
auf den Rangierdienst 

INT HENNOH Erna de, we ee raer na ee 267 960 t 

für L Kangiarstunde s ©. es 2... ..0 7% 70,38 kg 


3. Elektrischer Betrieb. 


Die Leistungen im elektrischen Betrieb (ausgenommen Südtirol) 
stiegen von 9046,5 auf 10 816,8 Millionen virtuelle Tonnenkilometer. 


Der Verbrauch an elektrischer Energie betrug: 


aus eigenen Kraftwerken . . 2 2. s 2.0. 80 724 660 kWh 
‚Bit anderen Kraftwarkn . . - . - raswnens 266 394 093 ,, 
zusammen . . . 8347118753 kWh 


Die Kosten hierfür betrugen rund 58 650 000 L., d.i. durchschnitt- 
lich 0,160 L. für 1 Kilowattstunde. 
Erspart wurden durch den elektrischen Betrieb rd. 582000 t Kohlen. 


4. Fahrzeugpark. 
(Stand am Ende des Rechnungsjahrs.) 


M 

2) Dampflokomotiven » 222. 5954 156 
Dampftriebwagen N Fe Et | 6 — 
elektrische Lokomotiven . . . e enne | 67 i — 
elektrische Triebwagen . ooo. oes e | 33 14 
Mötortiebwagen tl . 2...» a N a a S 5 _ 
elektrische Diesel-Triebwagen . 2... | 2 | 2 
KOMORENE 2. e e e eh tee | 2 | -- 
Pessonbnwagen ne WEGE 20.20 8842 194 
Gepäck- und Postwagen >.. o.. 4:n. | 4372 30 
Couar Seen rer hae, A | 154 509 938 


b) In den vollspurigen Wagenpark der Staatsbahnen waren 
eingestellt: 


3 Gefangenenwagen des Justizministeriums, 
424 Postwagen, 

2 Güterwagen des Ministeriums des Innern, 

17 Güterwagen des Kriegsministeriums, 

57 Güterwagen des Marineministeriums, 

7 Güterwagen des Luftschiffahrtministeriums, 
6526 Privatgüterwagen, 
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also insgesamt: 
427 Personen- usw. Wagen, 
6609 Güterwagen, 
ferner in den schmalspurigen Wagenpark: 
13 Privatgüterwagen. 
Der vollspurige Wagenpark der Staatsbahnen erhöhte sich hierdurch auf: 


8845 Personenwagen, 
4796 Gepäck- und Postwagen, 
161 118 Güterwagen. 


ec) Reparaturstand: 
Infolge von Reparaturen waren durchschnittlich nicht betriebsfähig: 
Anzahl in % 


Dampflokomotiven und -Triebwagen . ..... 818 13,8 
elektrische Lokomotiven und Triebwagen . ... 123 20,2 
2- und 3achsige Personenwagen . . 2.2.2... 1245 38 
Anders:Persoönenwagen . . ~ . » Mena 1% 1313 23,5 
Gepäck- und Postwagen . . > < o sos se s 892 19,2 
Güterwagen . .. » - Eu ae Ba EEE 10 


d) Im Durchschnitt waren betriebsfähig: 


Dampflokomotiven und -Triebwagen . ... - . 5148 
elektrische Lokomotiven und Triebwagen . . . - 489 
Auf 1 km Betriebslänge kamen betriebsfähige 
Dampflokomotiven und -Triebwagen . . . . . . 0,357 
elektrische Lokomotiven und Triebwagen . . . . 0,315 
Kapitel V. 
Verkehr. 


A. Personenverkehr. 


1. Verkaufte Fahrkarten: 111180914, d: i. 2556 770 
2,3%) weniger als im Vorjahr. 


Hiervon fielen auf die 1. Klasse .. .... 2,23 % 
LEJ ” 2. w ER e NL 10,67 „ 
„m S ” 87,11 5; 


Im internationalen Verkehr wurden 1164193 Reisende gezählt. 
2. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr fielen voR 
1568 auf 1562 Millionen Lire, also um 6 Mill. Lire, d. i. um 0,38 %. 


Die Durchschnittseinnahme betrug: 


für ein Personenzugkilometer . . . » .... 18,32 L. 
für ein Personenwagenachskilometer. . . . » 0,95. 
für ein Personenkilometer . . . .. riet HOT > 
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3. Die Jahresleistungen betrugen 85,2 Millionen Zugkilo- 
meter, 1623 Millionen Achskilometer (1,39 % mehr als im Vorjahr) und 
8095 Millionen Personenkilometer. 


Von 83 602 157 Zugkilometern auf dem vollspurigen Netz fielen auf 


Sohnallsigo ER 32 738 172 
Eil- und Personenzüge . . . . 2.2.2... 47 423 586 
gemischte Züge . - -». 2... Vrat ait w2 BISOT 
SOondersüge u. aple vorne. nn e e a 616 788 


4. Internationale Schlafwagengesellschaft. 


Sie bediente 20 Wagenläufe mit 58 Wagen. Diese beförderten 340 269 
Reisende in Schlafwagen, außerdem 78 737 Reisende in Luxuszügen und 
Salonwagen und 38182 Reisende in Pullmanzügen. 


Ferner verkehrten täglich 34 Speisewagen in 72 Zügen. 


B. Güterverkehr, 


1. Befördertes Gewichtin Tonnen 


im öffentlichen Verkehr... ...... 58 757 453 
hiervon 
in Wagenladungen . . . 2. 22 2 2 22.2. 53 489 066 
a EN 5 268 387 
außerdem als Dienstgut . . ..... 5 732 050 
insgesamt ... 64 489 503 


2. Gefahrene Achskilometer 
im öffentlichen Verkehr beladener Wagen 


BE N N ee Re ee Bar 2 277 162 387 
hiervon 

Wegenlaaäungen. : 2.2: 22.25; 1 653 943 452 

BA ERALA en nz 623 218 935 


3. Beladene Wagen 


im öffentlichen Verkehr insgesamt . . . . 6 161 640 
hiervon 

im Wagenladungsverkehr. . > o... 4 103 647 

im Stückgutverkehr . . ... 2.2.2... 2 057 993 


4. Gefahrene Tonnenkilometer 


von Gütern im öffentlichen Verkehr 
NER ae ee 11 666 390 556 


in Wagenladungen . . 2: 2.222. 10 616 708 453 
I ickgut. „u... ande, ma 1 049 682 103 
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5. Durehschnittliche Beladung auf eine Wagen- 


achse 
im öffentlichen Verkehr insgesamt . » . s 2... ne. 5,14 t 
im Wagenladungsverkehr - o s » 2... o sc oo 6,43 t 
im Stückgutverkehr . 5.3 TR A TRR e a 1,69 t 


6. Auf 1 km Betriebslänge kamen durchschnittlich 766 576 
Tonnenkilometer. 


7. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen 3050 Mil- 
lionen Lire, gegenüber dem Vorjahr um 200 Mill. Lire, d. i. 7 % mehr. 


Die Durchschnittseinnahme betrug 


PUA AT Ser Are BE ar as O ee 54,01 L. 
für 1 Achskm (eines beladenen Güterwagens) . . . - 0,93 „ 
BE RE VEIT ST RE ET ER RE D a E A 0,261 „ 


8. Die durcehschnittliche Beförderungstrecke für 
Güter war 176,78 km. 


9. Güterwagenpark (durchschnittlicher) 


der italienischen Staatsbahnen . . . » sos sos 2... 154 577 
anderer Verwaltungen auf dem Netz der Staatsbahnen 9 272 


zusammen . . . 163 849 


Von den Wagen der Staatsbahnen waren durchschnittlich 


Außorbaib IhresiN@tneR, mie Erian el e ie eh 8 971 
BONNE e AAE T E Te ae arane, a E relia 16 487 
für den inneren Dienstgebrauch der Verwaltung bestimmt 4216 


sonst für den öffentlichen Verkehr nicht geeignet . . 4 792 


daher insgesamt für den öffentlichen Verkehr nicht ver- 
Eee AS or e 34 466 
für den öffentlichen Verkehr verfügbar... .... 129 383 


10. Tägliche Beladung: Durchschnittlich 21960 Wagen, 
d. i. 16,97 % des Wagenparks. 


11. Das durchschnittliche Ladegewicht der Güter- 
wagen der italienischen Staatsbahnen betrug 18,07 t. 

12. Die durehschnittliche Umlaufzeit der Güterwagen 
betrug 5 Tage 21 Stunden. 


13. Von 6712434 im Güter-, Tier- und Dienstgutverkehr beladenen 
Wagen 


wurden in Binnenstationen beladen . . . . 2.2... 4 832 084 
Pe & densHäten:beladeninn...n-. umsehen 1 b15 974 
kamen von italienischen Nachbarbahnen . .... . 284 521 


A „ ausländischen Nachbarbahnen . . .... 479 855 
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Bestimmt waren: 
für Binnenstationen der italienischen Staatsbahnen . . 5753 692 


die S6ahäfen’ es alte, in une EEE RE TEN RE 354 317 
„ italienische Nachbarbahnen . .. . s s s sss 345 694 
„ ausländische Nachbarbahnen . . . sss sessa 258 731 


14. Über die Grenzstationen wurden 
eingeführt ensei u? ER EA OEA RE 7 057 402 t 
ausgeführt... .sneienstenien pir e Pan fee Se 2 994 842 t 
15. Hafenverkehr: 
a) Mit der Eisenbahn wurden von und nach den Seehäfen befördert: 


In er rare 16 210 617 t 
Davon im öffentlichen Verkehr . . . . » » . .. 0... . 14154993 t 
hiervon 
Kollän.sasuitii vesturoklsärssteni. Kerle er ER 767 t 
Ne ER Aaa A ON 685 t 
Baumwolle . . a An r 312 464 t 
Phosphate und künstliche Düngemittel SIROT ORT. ERS 556 086 t 


! Der Umschlagsverkehr in den Seehäfen war um 4,59 % stärker als 
im Vorjahr. 


b) Im einzelnen betrug der Verkehr von und nach den Seehäfen: 


Gennari -mi hanidaestunl 5 NR E OSEANE KEN nA . . . 6074935 t 
Venedig -1 is MEn ATALEAN mh er. ar rn RAR IEO 
EST EEE T? ET ES ERDE AUS, 
OT IEE a a Kan ln d Art Eh AKA ne a a ER se ttıe 437 242 „, 
Savona otn lon A oa p Isaa n 1 411 298 ,„ 
JÄVOTNOn la, E iaei SEE EN E: STR. O, T EEE e C, s. A 
E T ET E TN E TNE RR 509 010 „, 
Araona En rg ara R 5.12 5 ER SE de Ed nat Sl ar ar ER S 500 972 ‚, 
Civitavecchia . » 2: 0...» re er 606 549 „, 
Nespelisuste. Affe Ju heat irren raue erkyahbsrn Kent 685 469 „, 
"FOrrS  ANNUNMRTR us; eimmnme dei ren ea a de: Le da Re 158 181 „ 
Biündisi 2 ul. A ae Sa aE eiTe) Te 39 690 „, 
andere Häfen des Festiindest Era) ER, I. Ma EHEN: 632 651 „, 
Häfen. Siziliens’ iu. „a > ae re PEN: 502 204 „, 
Häfen: Serdiniens sor ou neue eua e re she 111 068 „, 


C. Tarife. 
1. Personenverkehr. 
a) Binnentarife. 

Für die Reisen von Italienern, die ihren Wohnsitz im Ausland 
haben und nach Italien zu vorübergehendem Aufenthalt zurückkehren, 
ist der Spezialtarif XII eingeführt worden, der eine Ermäßigung von 
50 % gewährt. 
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Die Ermäßigung von 30 % wurde zugestanden den Schwestern des 
italienischen Roten Kreuzes, die von einer Krankenanstalt in eine andere 
versetzt werden, und für Reisen des männlichen, nicht militarisierten 
Personals der Hilfskolonnen, das in Katastrophengebiete geschickt wird. 

Anläßlich der Volkswahlen wurde der Spezialtarif II für Reisen 
der politischen Wähler (70 % Ermäßigung) wieder gewährt, ebenso für 
Reisen zur Bezeichnung der Kandidaten zum Großen Rat. 

Wieder erneuert wurden die besonderen Ermäßigungen für „Prima- 
vera Siciliana“ (Frühling in Sizilien), „Alto Adige“ (Oberetsch), „Alto 
Adriatico“ (obere Adria) usw. und die allgemeinen Begünstigungen 
für Messen, Ausstellungen, Kongresse, Exkursionen u. dgl. 


b) Direkte Tarife. 

Infolge der Einführung des internationalen Übereinkommens über 
die Beförderung von Reisenden und Gepäck auf der Eisenbahn am 
1. Oktober 1928 wurden alle direkten internationalen Personen- und 
Gepäcktarife neu herausgegeben oder durch Nachträge ergänzt. 

Im Jahr 1928/29 wurden folgende neuen Verkehre geregelt: 

1. mit Rumänien über Jugoslavien, über Jugoslavien—Ungarn, über 
Österreich-Ungarn, 

2. zwischen Südfrankreich und Deutschland im Durchgang durch 
Italien über Ventimiglia-Breil-Schweiz und Österreich, 

3. zwischen italienischen Schiffstationen und Nebenbahnstationen 
einerseits und den Stationen schweizerischer Beförderungsunternehmun- 
gen anderseits. 

An dem Verband für die internationalen zusammenstellbaren Fahr- 
scheine haben sich seit 1. Mai 1929 auch die größeren Eisenbahnen Por- 
tugals beteiligt. 


2. Güterverkehr. 
a) Binnentarife, 


Neben der Erweiterung zahlreicher Ausnahmetarife wurde eine 
Ausfuhrermäßigung von 15 % für frische Blumen, lebende Pflanzen und 
Schmuckblätter für Entfernungen von über 200 km eingeführt. 

Der Regelzuschlag von 400 % wurde für verschiedene weitere Güter 
auf 350% ermäßigt. 


b) Direkte Tarife. 


Im italienisch-schweizerischen Tarif wurde zugunsten der Ein- 
Ausfuhr über Genua im Wettbewerb gegen andere, ausländische Häfen 


und 
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Ermäßigungen für zahlreiche Güter eingeführt, u. a. für Wein, Eisen, 
Stahl, Kupfer. 


Im italienisch-englischen Verkehr wurde neben dem direkten Tarif 
Italien— belgische und holländische Häfen über Österreich, Schweiz und 
Deutschland ab 1. Oktober 1928 auch ein direkter Tarif über Frankreich 
und Schweiz— Frankreich eingeführt. 


Der italienisch-skandinavische Tarif wurde am 1. Februar 1929 
neu herausgegeben und auf Dänemark ausgedehnt. 


Der italienisch-deutsche Tarif wurde am 1. November 1928 neu 
herausgegeben. Gleichzeitig wurden gesondert 2 Hefte für den Kohlen- 
verkehr Deutschland—Italien (über die Schweiz und über Österreich) 
herausgegeben. 


Im österreichisch-adriatischen und im tschechoslowakisch-adriati- 
Schen Verkehr haben die Arbeiten für die Neuaufstellung von Tarifen 
begonnen auf Grund der Vereinbarungen zwischen den an diesen Tarifen 
beteiligten Eisenbahnen und den deutschen Eisenbahnen über die Besei- 
tigung des Wettbewerbs zwischen den deutschen Nordseehäfen und den 
ädriatischen Häfen, 


D. Der Kraftwagenwettbewerb. 


Wie alle anderen Eisenbahnverwaltungen haben auch die italieni- 
Schen Staatsbahnen ein besonderes Augenmerk auf den neuen, beängsti- 
Senden Wettbewerber des Eisenbahnverkehrs, den Kraftwagendienst, der 
Auch in Italien von Tag zu Tag eine erheblichere Ausdehnung nimmt. 
Man braucht bloß daran zu denken, daß im Jahr 1913 in Italien der 

erbrauch an Benzin für den öffentlichen und privaten Kraftwagenver- 
kehr kaum 30 000 t betrug, d. i. 8% des heutigen Verbrauchs. Dieser hat 
im Jahr 1928 rund 400 000 t erreicht und hat in den letzten Jahren fol- 
Sende Steigerungen erfahren: von 1925 auf 1926 um 27550 t, von 1926 
auf 1927 um 38930 t, von 1927 auf 1928 um 66950 t. Im Jahr 1928 
gab es in Italien 86 000 Motorfahrräder und Kleinkraftwagen, 142 000 
‚rsonenkraftwagen, 6800 Autoomnibusse und 40000 Lastkraftwagen, 
Sie bedienten einen jährlichen Verkehr von ungefähr 5 Milliarden Per- 
Sonenkilometern und von ungefähr 700 Millionen Tonnenkilometern. 


Die Bedeutung dieses Verkehrs, namentlich des Personenverkehrs, 
St so groß, daß man ihn als die Hauptursache des Rückgangs im Eisen- 
a Npersonenverkehr betrachten muß, auch wenn man berücksichtigt, 
aB ein großer Teil des Kraftwagenverkehrs innerhalb der großen Ver- 
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kehrszentren oder zwischen Orten, die von der Eisenbahn nicht bedient 
werden, stattfindet. 


Die Maßnahmen zur Verteidigung des Eisenbahnverkehrs gegen 
diesen Wettbewerb bestehen, soweit es sich um den Personenverkehr 
handelt, im allgemeinen in der Verbesserung der Bedienung einzelner 
Linien, des Fahrplans, der Schnelligkeit der Züge usw., nach dieser 
Richtung ist die Verwaltung im Begriff, ein geeignetes Programm aus- 
zuarbeiten, das sie schrittweise durchzuführen gedenkt. Zum Güter- 
verkehr ist bereits im letzten Betriebsbericht ausgeführt worden, 
daß die Verwaltung ermächtigt worden war, Tariferleichterungen 
zur Erhaltung, Entwicklung und Gewinnung von Güterverkehr ZU 
gewähren, und hiervon bereits in weitem Umfang Gebrauch gemacht 
hatte. Da jedoch diese Mittel allein nicht vollständig dem angestrebten 
Ziel entsprachen, ist die Verwaltung nach geeigneten Studien über das 
Vorgehen ausländischer Eisenbahnen dazu gelangt, die Errichtung eines 
eigenen Organismus ins Leben zu rufen, der folgende Zwecke verfolgt: 
Mit den Staatsbahnen zusammenzuarbeiten in der Absicht, ihnen einen 
möglichst großen Verkehr zu erwerben und zu sichern mittels Verbesse- 
rungen und Erleichterungen, Vorsorge zu treffen — auch mittelbar — 
für die Ausführung aller zur Eisenbahnbeförderung gehörenden oder mit 
ihr zusammenhängenden Leistungen, die zur Errichtung dieses Zwecks 
angezeigt erscheinen. 

Dieser Organismus wurde errichtet unter dem Namen einer staat- 
lichen Beförderungsanstalt (Istituto nazionale dei trasporti, abgekürzt 
Int), an der die Staatseisenbahnverwaltung stark beteiligt ist, auf Grund 
der Verordnung vom 13. Mai 1929, Nr. 836. 


E. Entschädigungsdienst. 


1. Für Unfälle im Personenverkehr wurden an Entschä- 
digungen bezahlt 2822 015,10 L. 


2. Die Entschädigungen aus dem Güterverkehr vet 
teilen sich auf: 


Dash kalzungen Eina N eat er E 1 697 281,18 D. 
BUN e aa RA a a e RS, e e IS Tea E aa E Ti 138 268,16 » 
aast T ach donnen.. TEAT E, RONS. E 254 836,25 » 
Lieferfristüberschreitungen . . . . 2 22 22.200. Dub aoa Ze 


zusammen . . » 2118 671,63 D. 
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Kapitel VI. 
Verschiedenes. 
I. Ärztlicher Dienst. 
1. Der ärztliche Dienst wurde von 1749 Ärzten wahrgenommen. 


2. Krankheitstand des ständigen Personals (161 223 Köpfe) 
im Kalenderjahr 1928 


Kranichottafälla -aAa ae Mie rg ie 162 392 
Krankheitstäge SUNAR ce ss ir we 1 769 644 
BULTIGU. BOULEGO ©: we a rss oj ae. er n ok 2 A 100,73 Fälle 
Durchschnittsdauer des Krankheitsfalls . . . . .. 10,90 Tage 
Jährliche Krankheitstage eines Bediensteten im 

BEA I Ea r EAER E E a A 10,98 „, 


3. Unfälle der Unfallversicherten (151 423 Köpfe) im Kalender- 


jahr 1928. 

Zahl der Unfälle iE Sg RN T ESA, a 15 977 
Gesamtdauer der Dienstunfähigkeit . . . . . ... 262 900 Tage 
Anzahl der Unfälle auf 100 Versicherte . . .... 10,55 
Durchschnittsdauer der Dienstunfähigkeit bei einem 

BEN DR e De Er er 16,5 „ 
Jährliche Durchschnittsdauer der Dienstunfähigkeit 

bein lirViersichertenn ea E 1,76, ; 


4. Die Ausgaben für ärztliche Hilfe, Arzneien, Krankenhaus- 
pflege, mechanische Hilfsmittel, Rettungskästen u. dgl. betrugen 
4.423 138,77 L. 


II. Betriebsunfälle. 


1. Entgleisungen 


ausströlarStreckendttmiofl. OR, BRITBIIOETTPEN EI A 18e 
ntgankBahnböfenikvivniad. ade .inilseinsilsss- ke sten al 141 
zusammen . . . 325 


Zusammenstöße und Aufstöße 


DATOE TBEICOKO EA AR NE ne, IE ET a SAPETI TEETE An S 208 
nodon Bahnhöfen ... wesen te. ee BOATOS Tan 255 
Anden Bahnübergängen. oo o te cc uk vage ale 377 

zusammen . .. 840 
VEN ARE 2 1 a Re A a RT 955 


zusammen . . . 2120 
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2. Bei den Betriebsunfällen wurden 


getötet verletzt | zusammen 
Röisenästhan.. use" PARSI 3 las Ioan N 1 Pau EP 
Bedienstete, < rors DAT nen.) i -= 100 403 \ 503 
andere Personen. . . . eo =. 200 | 337 \ 537 
Es trafen auf den Vollspurbahnen 
— oe m. 
| getötete verletzte 
| Reisende Reisende | gysammon 
| Re 3 
auf 1 Million Reisende ... ........ | 02 | :5,45 | 5,66 
auf 100000 Personenzugkilometer ..... | 0,028 0,742 0,770 
auf 100000 Zugkilometer . . .. ...... | 0,017 0,450 0,467 


III. Beschaffungswesen. 


1. Die Zentralbeschaffungsabteillung hat für Beschaffungen 
1 128 651 179,61 L. aufgewendet, u.a. für 


deutsche Kohle auf Reparationsrechnung . . . . 248718 315,06 L. 
Sehiffsmieten für die ges von Kohlen. . 76 321 136,93 » 
Fahrzeuge Vic cha:e Erica; - ...355168 454,12 » 


2. Kohlenbeschaffung im besonderen. 

Die italienischen Staatsbahnen beschafften im Rechnungsjahr 1928/29 
ausschließlich deutsche Kohle auf Reparationsrechnung, und zwar 
2 705 306 t. 

Das Überwachungsbüro in Essen brachte auf den Weg: 


2181 023 t über Rotterdam 
229305 „ „ Bremen 
170 620 „ ,, Chiasso 
59251 „ „ Luino 
137 774 „ , Domodossola, 

Für die Kohlenbeförderung ab Rotterdam wurden 366 Schiffe 
gechartert, darunter 354 italienische, sie beförderten 2125471 t Kohlen. 
Der Durchschnittsbeförderungspreis für 1 t betrug 35,90 L. 

3. Kohlenvorräte, 


Die Kohlenvorräte betrugen am 30. Juni 1929 3 153 959 t, sie decken 
den Bedarf für rund 13 Monate. 


Verwendet wurden: 


VORLGSUERRHENFSROHIG. 2.5 1a nn a N EE 264 87,87 2 
SE polnischer Kohla s s ma Se aa a Aitea SORO 
» 'Brikötten ... . EN ara e ES 6,42 % 


O, 
„. besonderen en 5 A de a e S 0,19 % 
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IV. Der Betrieb der Nebenbahnen Siziliens. 


1. Die Länge der von den Staatsbahnen betriebenen schmalspuri- 
gen Nebenbahnen Siziliens betrug 487 km, hiervon 49km mit Zahnrad- 
betrieb, 


2. An Betriebsmitteln waren am Ende des Rechnungsjahrs 
Mr Lokomotiven, 142 Personen-, 21 Gepäck- und 634 Güterwagen vor- 
anden. 


3. Geleistet wurden 1263207 Zugkilometer. 


4. Betriebsergebnisse. 


Verköhrsemnahmen Wo- 2 en Se 8 192 840,72 L. 
Gealsmteinnannien.e sn N NN 8 323 879,89 „ 
Ordenthohe Ausgaben -s-e a ee a se a 26 352 679,20 „, 
Gesamtausgabe: t ia uns en een 32 980 567,92 „, 
Rehlbetragi zeiss liess zeit: 24 656 688,03 „, 


V. Fährbootdienst. 


Der Fährdienst in der Meerenge von Messina wurde von 5 Schiffen 
besorgt. Ausgeführt wurden 6394 Doppelfahrten zwischen Messina und 
Villa S. Giovanni und 1827 zwischen Messina und Reggio Calabria, sie 
beförderten 141 806 Wagen. 


Einnahmen aus dem Fährdienst . . . .. .. 9 323 259,45 L. 
Ausgaben für den Fährdient . .. 2.2... .%, 8 864 274,19 „„ 
Überschuß aus dem Fährdinst . . - - 2.2... 458 985,26 „ 


VI. Wohlfahrteinriehtungen. 


1. Feierabend (Dopolavoro ferroviaro, Der Eisenbahner nach der 


Arbeit). 
Die Beteiligung betrug 153541 Bedienstete. 
Kinnahmenanl, e Ne Er on ns 3 885 318,93 L, 
ARADON A 5 Bla Sr er EE Fe a d e LS er u 3139 857,59 „, 
DEREN RE |) een ee 745 481,34 „ 
2. Pensions- und Unterstützungsfonds. 
a N ee ee A E a 472 651 873,00 L. 
TRETEN HR een 432 651 873,00 „, 
ao t r o E a 40 000 000,00 „, 
Vermögensbestand am 30. Juni 1929 . ..... 1 095 819 557,01 „, 
3. Fürsor geanstalt (Opera di previdenza). 
a RE DD RN ES re 34 806 004,72 L. 
PAUBGHDAN N aa we na ee a rc 22 294 824,00 „, 


Deha Sa a a ee 12 511 180,72 „, 


714 Die italienischen Staatsbahnen im Rechnungsjahr 1928/29. 


4. Gemeinnützige Bauten für Eisenbahner. 


Bis zum Ende des Rechnungsjahrs 1928/29 waren: 
genehmigt . . s» = - EP TEE A 242 000 000,00 L. 
aufgebraucht > ie: weilte ame rate aa Falle Serie 155 267 840,54 » 


Im Rechnungsjahr 1928/29 betrugen die 
10 295 301,75 L. 


laufenden: Einnahmen saeni ooa oi far 
i Ausgaben i sarahe] «ie en Teti i 9 637 344,99 » 
also blieb ein Überschuß von. . . » 2» 2.2... 657 956,76 » 


Darlehen’ an gemeinnützige Baugenossen- 


schaften. 
Sie betrugen am Ende des Rechnungsjahrs 


a 


511 310 874,50 L. 


hiervon 
aus dem Pensions- und Unterstützungsfonds . 


aus a der SEEN; und Daha 


151 936 475,07 » 


324 994 835,96 -- 


Die Verkehrsmittel und ihre Ergebnisse in Belgisch-Kongo 
in den Jahren 1923—1928.: 


Die belgische Kongokolonie verfügte bei einer Oberfläche von 
2 350 000 qkm und einer Bevölkerung von 20702 Nichteingeborenen 
(1. Januar 1928), davon 14 147 Belgiern, und schätzungsweise 10 Millionen 
Eingeborenen im Jahr 1928 über folgende Verkehrswege: 


Die Länge der Straßen betrug am 31. Dezember 1928 insgesamt 

14 200 km, wovon 8400 km auf Karawanenstraßen und 5800 km auf Auto- 

Mobilstraßen fallen. Die Länge der letzteren hat gegenüber dem 

Jahr 1925, über das zuletzt im Archiv für Eisenbahnwesen, Jg. 1928, 
S. 809—813 berichtet worden ist, einen Ausbau von 1800 km erfahren. 

Die Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisen- 

bahnen stellte sich am gleichen Termin auf 3322 km gegen 2041 km 


im Jahr 1925, was eine Zunahme des Eisenbahnnetzes in der Kongokolonie 
um 62,7% bedeutet. 


Diese Länge verteilt sich auf die einzelnen Linien wie folgt: 


Boma—Lukula—Tshela (Mayumbe-Bahn) . . . . 140 km 
Matadi—Leopolaville m N Zi m r nen Hz BÀ = 
Stanleyville—Ponthierville . . . 2 2 2 2.218 
Knidu—Kongolo ee ee Te ee BB 
Kabalo— Tanzanyka-See EN Hs a ve RD 5 
lonzo- Sakania CE cacakan Sn BAR 
Sakania—Elisabethville . © 2» oo 2 2m 202.42 „ 
Abzweigung Etoilerdu‘Coneo. . U vr 12, 
Elisabethville—Kamatanda . 2. 2222222. 186 „ 
Kamstandlas-Pända Lo iasan Tram. mi." erlegen 
Kömstanda--Kambove. Elan... JB ET, 6 
Kamatanda— Bukama BEN SE RE 9 
ar OANT BukAma Aa EA OEE 4, 1) Be AS b E E 
Sise l Akoti ar toai En eba a en Seana E e 


An * Vgl. Statistique du Commerce extérieur du Congo Belge. 1926—1928. 
au ae statistique de la Belgique et du Congo Belge. 56. Jg. 1927/28. Siehe 
ch Archiv für Eisenbahnwesen 1928, S. 809. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1981. 47 
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Mit Ausnahme der Mayumbebahn, die in Regiebetrieb ist, befinden 
sich die übrigen Linien in Händen von Privatgesellschaften. 

Die Betriebsergebnisse auf den einzelnen Bahnen zeigten in den 
letzten Jahren folgende Entwicklung: 

Die von der Compagnie du Chemin de fer du Congo betriebene 
Kongobahn hatte im letzten Berichtsjahr 16 Stationen. An rollendem 
Material waren vorhanden: 


Jahr | Lokomotiven | Personenwagen | Güterwagen 
I 
1928/24 ......- 105 36 844 
IIAJ n 138 45 1135 
IB. ee | 137 | 45 1071 
1 1: 7.177 DR eieiei | 149 | 49 1116 
1927/28.. 0... 0... | 149 | 49 1285 


Kongobahn. Matadi—Léopoldville. 
EEE E E E I 


RR Raisenda ee (Tonnen) 

1. Juli — 80. Juni | Anzahl nn zur Küste | hier | Insgesamt 
3 123.577 Ne 185.598 62127 71287 | 40.066 173480 
TADEL AI. RD. 240.086 91454 98863 | 46908 237225 
IBDRBIE N ir 200 735 125 666 116176 72.046 313 888 
TO SE OPAMI 250972 170038 121 328 94 883 386 249 
10278. LEI 227397 154533 131151 | 123913 409597 


Während der Personenverkehr in den letzten Jahren erhebliche 
Schwankungen zeigte, bewegte sich der Güterverkehr in ständig aufwärts 
steigender Linie. 


Die Einnahmen und Ausgaben gestalteten sich folgendermaßen: 
ce Li A a a e Be E mn 


Einnahmen (in 1000 Fr.) Betriebsaus- 
Jahr aus dem Per- aus dem x gaben insgesamt 

sonenverkehr | Güterverkehr insgesamt (in 1000 Fr.) 
OB... En. 1802 20147 22977 19998 
IE na ae 2178 28589 32.040 37 756 
ER 2. a 3481 48279 54300 49913 
IERT LER... 6106 85.299 98018 90336 
rir A ll... 6405 88935 101 822 87642 


Die Einnahmen zeigten in der jährigen Berichtsperiode eine Ster- 
gerung um 340 %, denen bei den Betriebsausgaben eine solche von etw& 
gleichem Umfang gegenüberstand. Hierbei ist natürlich die Entwertung 
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der belgischen Valuta entsprechend zu berücksichtigen. Die Betriebs- 
ziffer berechnet sich für 1927/28 auf 86,1 %, für das Vorjahr auf 92,2 %. 

Der Personalbestand bezifferte sich 1927/28 auf 368 Köpfe, im Vor- 
Jahr auf 397, während er 1923/24 nur 153 Kräfte zählte. 


Mayumbebahn. 
Die Mayumbebahn wird von der Société des Chemins de fer de 


vieinaux du Mayumbe betrieben und zählte 4 Stationen. Es waren vor- 
handen: 


1921 1925 1926 
Lokomotiven . :» 2.2.2... 3 21 20 
Personenwagen otd .... 4 4 4 
Güterwagen era s a yS 88 113 133. 


Personenverkehr (Anzahl der Reisenden). 


| nach dem Innern nach der Küste | G 
m it eE O OUL ee | e- 
Jahr | in der su in der zu- samt- 
| 1. K1. | 2 K1. | 3.xı. | sammen |1. K1. | 2. Ki. | 3. K1. | sammen | verkehr 
1922 | 265 | 1a. | 3888 | 4867 | au | 642 | 4285 | 5138 || 10005 
1923 | 311 | 558 | 6399 | 7263 | 289 | 540 | 7164 | 7999 || 15262 
1924 | 263 | 637 | 10192 | 11092 | 209 | 641 | 11335 | 1218 || 23277 
1925 | 309 | 965 | 14688 | 15962 | 261 | 900 | 16211 | 17372 | 33334 
1928 | 391 | 1052 | 10887 | 12300 || 362 | 1172: |- 11771: | 13305 || 95685 
j { I 


Für das Jahr 1926 werden in der Statistik überhaupt keine Ergeb- 
nisse ausgewiesen, für das Jahr 1927 nur die Angaben über den Gesamt- 
verkehr, der sich auf insgesamt 23 626 Personen belief. Gegenüber 1925 
ist auf der Mayumbebahn demnach der Personenverkehr bemerkenswert 
zurückgegangen, und zwar um 23%. Der Verkehr nach dem Innern 
hat sich in demselben Zeitraum um 22,9 %, der nach der Küste um 23,6 % 
vermindert. Von den im Jahr 1925 beförderten Personen waren 2435 
(1924: 1750) Weiße und 30 899 (1924: 21527) Schwarze. 


Güterverkehr (Tonnen). 


Jah nach dem nach der Küste Go- 
ahr | Innern | samt- 
Palm- ee Verschie- zu- 
insgesamt || nüsse | Kakao | Tiere | Holz | denes | sammen || verkehr 


8 
5 
3 
8 

FERL 

| 
š 
8 
g 
x 
3 
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Beim Güterverkehr tritt dagegen in den letzten Jahren (1927) eine 
bemerkenswerte Steigerung zutage. 


Oberkongobahn. 


Die von der Compagnie des Chemins de fer du Congo superieur 
aux Grands-Lacs betriebene Oberkongobahn hatte im Jahr 1927 66 Statio- 
Das rollende Material bezifferte sich auf: 

Lokomotiven Personenwagen Güterwagen 


nen und 256 Bedienstete. 


1923 40 27 287 
1924 41 27 292 
1925 43 26 350 
1926 45 32 364 
1927 47 32 388. 
Personenverkehr. 
| Es wurden befördert in der | Anzahl der 
Jahr | x | | Reisenden 
1. Klasse | 2. Klasse 3. Klasse 
193 | 4186 3587 65762 | 73535 
1924 | 4294 3858 | 8294 | 91 106 
1925 | 3185 6442 83 760 93 387 
1926 5479 6116 96 890 108 485 
1927 || 8280 | 3635. | 93446 | 105 361 
1928 | 805 | 5141 117 714 130 960 


Wesentlich günstiger als auf den bisher besprochenen Bahnen hat 
sich der Personenverkehr auf der Oberkongobahn entwickelt. 
nahme gegenüber 1925 beträgt 40 %. Bei der Aufgliederung der Reisenden 


nach der Rasse wurden befördert: 


1923 
1924 
1925 
1926 
1927 


Weiße 
7773 
8152 
9 627 

11595 

11 915 


Güterverkehr. 


Schwarze 
65 762 
82 954 


83 760 


96 890 
93 446. 


Die Zu- 


a 


Normaltarif | 


Spezialtarife (u. a.) 


Jahr Fahrzeuge Kleinvieh | Großvieh sok 
(Tarif I) | (Tarif IV) | (Tarif V) | herer 

Tonnen Tonnen | Stück Stück | Tonnen 
1923 116 831 97 3738 677 | 767 
1924 125 203 | = 3200 1145 685 
1925 140 621 | — 3948 1355 807 
1926 165 308 | — 1154 329 895 
1927 1 191 083 I _ — ~ 1001 
1928 1 177 537 = Er ur 997 

arifen 


1 Für die Jahre 1927 u. 1928 für die Spezialtarife I—VI in den Normalt 


enthalten. 
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Über die finanziellen Ergebnisse unterrichtet die nachstehende Über- 
Sicht (in 1000 Fr.): 
mm sr 


| Einnahmen t | Betriebs- 
Jahr || aus dem Per- | aus dem A | ausgaben 
|| sonenverkehr | Güterverkehr | insgesamt | insgesamt 
1909 A nee in | 1095 | 4102 | 6168 | 6.036 
AT a EN | 1562 9325 12 253 | 8856 
er | 1532 | 11 602 14921 14 603 
T9205 Sra AEV S a | 2979 | 16 906 22 269 20 284 
TORT eSa fi 5406 | 32116 43 577 29 591 
u N 
Katangabahn. 


Auf der Katangabahn waren im Jahr 1927 62 Stationen vorhanden. 
Der Personalbestand betrug 437 Köpfe. Das rollende Material setzte sich 
Zusammen aus: 


Lokomotiven Personenwagen Güterwagen 


SE De LIANN 91 28 1171 
IOZOAL AN LEERE TUTAE 97 28 1192 
a TE The 97 36 1229. 


Personenverkehr. 


nach dem Innern und zur Küste wurden befördert 


| 
Jahr f 


in der Anzahl der 


l: Klasse | 2. Klasse 


PLENE Reisenden 


| 
1923 | 3274 | 8598 48 634 60 506 
1924 || 3429 | 8292 56 463 68184 
1925 || 3685 7765 63 361 74811 
1926 | a6 | “tB 71406 | 87508 
1927 | 4780 ° | 11782 83989 | 100551 


1928 | 4871 11 767 101 005 117 643 


z Der Personenverkehr der Katangabahn zeigt gegenüber 1925 eine 
“unahme um 57,3 %. Es wurden befördert: 


Weiße Schwarze 
1020 Enes Sy h NA ep o m 11 450 63 361 
EPAD i E E SEAS de 16 097 71406 


Se EURE) 2, 4 e302 83 989. 
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Güterverkehr (Tonnen). 


I 0000 


nach dem Innern und zur Küste 
Jahr 


Tarif | Tarif | Tarif | Tarif | Tarif | Tarif | Spezial- | ins- Dienst- 
I I III IV y: VI tarif gesamt gut 


1923 951 | 1458 | 3306 | 20948 | 15123 | 46186 |1707 358 ||1 795 330 | 470 341 
1924 || 1676 918 | 3679 | 19831 | 16336 | 77520 |2139 800 |2259 760 | 384 089 
1925 || 2588 932 | 5468 | 46975 | 19503 |117 264 | 2 561 696 |2 754 426 || 203 880 
1926 | 4248 | 1454 | 8536 | 93 801 | 24646 |189 288 |2 479 052 | 2801 025 | 321 396 
1927 | 4102 | 1194 | 9668 | 86965 | 24856 | 264176 |2363 012 12 754279 | 251 833 
1928 | 3842 | 3051. | 11.083 | 75 876 | 26621 | 307 065 | 2 468 048 | 2895 586 | 260 118 


Die Leistungen an Zugkilometern betrugen 1925: 2 342 767 km, 1926: 
2519709 km und 1927: 2612119 km. 


Die finanziellen Ergebnisse gestalteten sich wie folgt (in 1000 Fr.): 


Einnahmen: 1925 1926 1927 
Aus dem Personenverkehr . . 2533 3 687 5597 
» » . Güterverkehr . . ..84902 130 524 171 546 
Insgesamtonswauc.essl artene TLES 134 212 177 143 
Betriebsausgaben EEE s Ei 98 087 130 666. 


Auf der von der Société des Chemins de fer vicinaux du Congo seit 
1926 betriebenen Bahn Aketi—Djamba wurden 1926 und 1927 14.000 und 
18 000 t Güter befördert. 


Die Länge der schiffbaren Wasserstraßen war mit rd. 15 000 km 
die gleiche wie in den Vorjahren. Am 31. Dezember 1928 bestand der 
Schiffspark aus 11 Dampfern und Motorbooten, 3 Baggern und 25 Booten 
am Unterkongo. Am Öberkongo nebst Nebenflüssen waren 151 Dampfer 
und 146 Barken und Boote vorhanden, die im Besitz von Gesellschaften. 
Missionen und Privaten standen. Die Seehäfen sind Banana, Boma, Ango- 
Ango und Matadi. Die drei letzteren sind 87 km und 150 km von der 
Kongomündung entfernt. 


Schiffsverkehr auf dem Unterkongo. 
Personenverkehr 


IE e 
nach dem Innern wurden nach der Küste wurden 
befördert befördert Gesamt- 
Jahr z = — 
in der Anzahl der in der Anzahl der verkebr 


|1. Klasse |2. Klasse | Reisenden |]. Klasse |2. Klasse | Reisenden 


191... | 767 2739 3506 | ws | 2298 | 3043 6549 
1925 . . 628 2167 2795 612 | 2253 2865 5660 
1926 . . 499 1871 2370 879 | 1827 1706 3576 
1927 .. 466 1631 2097 477 1688 2165 4262 
1928 . . 397 1713 2110 || 298 | 1019 | 1317 3427 
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Die wichtigsten Flußhäfen sind Léopoldville, Coquilhatville, Zumba, 
Stanleyville, Ponthierville, Kindu, Kongolo, Bukama Bandundu, Basongo, 
Lusambo, Port-Francqui, am Tanganyika-See: Albertville, Uvira, am 
Albertsee: Kasenie und Mahagi-Port. 


Güterverkehr (Tonnen). 


Jahr | nach dem Innern zur Küste | Gesamtverkehr 
1923 2160 |- -1600 | 3760 
1924 | = a 5520 
1925 | 4960 2 | 7374 
1926 | 3449 2027 e| 6476 
1927 | 2820 1639 | 4459 
1928 || 2070 647 2217 


Auf dem Oberkongo wurden im Schiffsverkehr befördert: 


mm ————— 02020 


|  Reisend davon y 
Beer 
nr a Fr ee ra Be Tr ei Be Perser 1: EB 1,9 a E 
0294.86: 7 015 37331 5847 36 484 
be REN 54 384 6318 48 006 
ID eher | 61 100 8743 52 357 
E BE ER | 60 047 8 868 51179 
DR. | 
| soa 6.909 27715 RER 
J6o-Bragarille. . . | 61915 4 | 35 451 Í 
Güterverkehr (in Tonnen) 
Jahr | TEE stromabwärts | CEER 
1924 >. | 37 000 100 500 137 500 
1925 .. 68555 | 104606 173161 
3926”. .. 70 306 110 086 180 392 
19271 `. 65 907 | 79 087 144 994 
1928 % 72 388 134 839 207 227 
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Schiffsverkehr in den Seehäfen in den Jahren 1925 bis 1928. 
Ei ER e ET ent Be I Era rn 1 Hi 


| | Ankunft Abfahrt 
re en | Seeverkehr | Küstenverkehr | Seeverkehr | Küstenverkehr 
| 
| | Zahl | Tonnen | Zahl | Tonnen | | Tonnen 
Banana 
195 || 210 | 616969 | -12 | 1309 | 210 | 621779 | 11| 109 
1926 | 196 | 635963 | 1| 215 || 198 | 685968 | 2 430 
Dampfer . . | 
1927 | 238 | 789669 | — — [84 | rel — — 
1928 || 214 | 862526 | — — || 209 | 852927 | — — 
| | — [22 | 220] - | — |22 | 2250 
| 1926 | — == I sole 7209 2417 
Segler ... . 
| 1927 || — — F | 2308| — — |202 | 2308 
1928 | — — |12 1451 || — = Jaa 1451 
Boma 
pes 159 | 526710 | 29 | 10978 ||159 | 525317 | 30 |. 11673 
|1926 | 165 | 548383 | 38 | 11010 || 166 | 552018 | 38 | 11010 
Dampfer . .ų | 
| 1927 |198 | 668195 | 33 | 10691 |195 | 662614 | 35 | 10876 
1928 || 223 | 795242 | 14 5234 | 219 | 784864 | 13 4539 
1925 | — nn 46 2855 || — = 46 2 855 
198 | — | — 78 Sao e — 1. -— 76 5 894 
Segler .. . 
1927 | — | — |121 5593 | — — 1120 5 840 
1928 | — at dal. | EE 8, | on 
Matadi. 
1925 || 95 | 296982 | 24 9775 || 92 | 293840 | 24 7304 
1926 | 9 | 316127 | 25 7645 | 101 | 325512 | 26 8340 
Dampfer . . F | 280 
1927 |122 | 399850 | 31 | 8280/122 | 399350 | s1 | 82 
1928 | 118 | 420530 | 8 3310 |118 | 392472| 8 | 3310 
1925 || — = | _ == = = menil Eia 
1926 | — 1a = i = = = = 
Segler . » - 
egl | 1927 | — — -| — _ _ u 3 
1928 | — — 2 | 540 | — = 2 540 
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Bei der Aufgliederung des Schiffsverkehrs nach Flaggen ergibt sich 


für die Jahre 1927 und 1928 folgendes Bild: 
TTT—— nn 


ji 
| 
Nationen 


Dam pfer: 
Deutschland J 
Amerika . 
England . 


Belgien S 


1 
f 
A 
f 
j 
; 
Frankreich d 
Dänemark. 4 
Italien . , N 
Portugal , d 
Schweden d 


Segler: 
Portugal 2 


. 
—.— 


Dam pfer: 
Deutschland 


A 
JS 
A 
England , en 
f 
ae, 
| 


I 1927 


| 1928 


| Jahr | 


1927 | 
1928 | 

j 
1927 
1928 


1927 
1928 


1928 
1927 
1928 
1927 
1928 
1927 
1928 

1927 
1928 


1927 
1928 


1927 


1927 
1928 


1927 
1928 


1927 


1928 


1927 
1928 


1927 
1928 


Ankunft | Abfahrt 

Seeverkehr | Küstenverkoht Seeverkehr | Küstenverkehr 

| Zahl | Tonnen | Zahl | Tonnen || Zahl | Tonnen ; Zahl | Tonnen 
Banana. 
ə7 | 73502 | — ua | 25 | 69038 | — = 
23 | 59799 | — vn | 2 | 5806| — _ 
26 9289| — — 26 9289| — -= 
17 67545 | — — |17 67 545 | — -= 
16 45973 | — — 16 459733 | — — 
17 53364 | — =- 16 51144 | — — 
93 337081 | — — || 93 | 387081| — = 
86 327616 | — — 84 825 447 | — — 
48 178479 | — -= 46 165518 | — — 
55 308064 | — | — 54 304608 | — — 

4 10296 | — — 4 10296 | — — 
20 45325 | — — || 20 45325 | — — 
15 43 8388 | — — 15 43 888 | — — 

4 11114 | — = 4 11114 | — — 
ES E $ uS EM = = = 

2300 | — — 12 — — 
— = 202 2308 | — | = 202 2308 
— - 112 1451| — -= 112 1451 
Boma. 
| | 
aa ar. =i |, le | ee = 
20 46 804 | — = 21 48154 | — — 
16 54497 — =- 16 54497 | — — 
14 49372 | — =- 14 49372 | — — 
10 30372 | — — 10 80372 | — — 
17 3805 | — — 16 36 090 | — — 
91 33342 | — — 89 329 211 | — — 
103 890178 | — — 110 386 763 | — — 
48 1349 | — | — 48 173479 | — Si 
57 | 241603| — — ||- 56 | 235295 | — Ez 
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|I————mmm LLL 


Ankunft | Abfahrt 

Nationen || Jahr | Seeverkehr | Küstenverkehr Seoverkehr | Küstenverkehr 

Zahl | Tonnen | Zahl | Tonnen | Zahl | Tonnen "Zahl | Tonnen. 
Portugal ~ -f 4 4 uu = o 4 ee ee 
Schweden i a 3 9.530 I T | m 2530 = E: 
Segler 
Portugal { ne m E ves | nn ® T? a nr 

Matadi. 

Dampfer: 
fe m | m | = Im mel. | - 
ia ee le ee em oT 
a Be Ba | Bee | ne 
ee | a | 55 
ee ee a | ee ee | 
Frankreich 4 m ee rg e welel 
n Z: zum 10 | am) — — |0 | | — = 
la ae | 5 
Schweden { er 4 2530| — T ig 2530 — = 
Segler: | 
ak | [7-3 r Baal Ei Er 


Es überwiegt erklärlicherweise im Schiffsverkehr dieser 3 Seehäfen 
die Flagge des Mutterlands. An zweiter Stelle steht die französische, 3” 
dritter die amerikanische Flagge. Im Küstenverkehr tritt nur die portu 
giesische Flagge in Erscheinung. 
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Die Kolonie verfügt auch über ein Luftverkehrsnetz mit einer 
Streckenlänge von rd. 4000 km. Es bestanden 1928 folgende fünf Luft- 
verkehrslinien: 

1. Boma—Elisabethville, 2775 km, 18 Flugstunden mit Landungen in 
Matadi, Léopoldville, Bandundu, Port-Francequi, Luebo, Kanda-Kanda, 

mina, Bukama und Gule; 
i 2. Léopoldville—Coquilhatville, 735 km, 6% Flugstunden, Landungen 
in Bandundu und Snongo; 

3. Luebo—Lusambo, 325 km, 2% Flugstunden, Landung in Luluaburg 
(Bahnhof). 

4. Luebo—Tshikapa, 160 km, 1% Flugstunden. 

5. Lusambo—Kabalo, 500 km, 3% Flugstunden, Landung in Tschofa. 

Auf den Fluglinien Boma—Le&opoldville—Luebo—Elisabethville und 
Luebo—Tshikapa wurden im Jahr 1927 befördert: 


ENTER 17 T Ze E EA AT 584 
CODICE E T VASA E OON: 
Guter. S 3 OETA 3326 , 
PODY HEFT MOUM e re) a a ABIS. 


An Kraftfahrzeugen waren in der Kolonie vorhanden: 


Jahr | Personenwagen Lastwagen Traktoren Krafträder 
O CLU e E A E A a en e ETE LAT TA 
39260 eE asigi | 684 615 | 68 594 
Eee lien‘, Bier, 1410 1180 73 1220 
ER 1980 1525 | 81 1398 
Davoninden Provinzen: | 
Kongo-Kasai. . . . | 595 576 37 327 
Äquator.. .. .. | 106 130 3 150 
stprovinz .... 281 501 | 19 256 
Katanga. ..... | 998 318 | 22 665 


i Die Ausfuhr der wichtigsten Landeserzeugnisse zeigte in den beiden 
etzten Berichtsjahren folgenden Mengenumfang: 


1927 1928 
in Tonnen 
Kupfer in Barren . . . . ....86876,8 106 023,0 
Palm VRR ER MEILE BNTET 26 506,2 
Ho DER... EERO VAD DUB 4 559,1 8 153,3 
Baumwollentiihun Wna, 5 201,2 7 536,6 
Kupfer (kobalthaltig) . . .. 209,7 3 809,9 
Sesam Bit elite il A 1 355,5 2 515,2 
Roln Yes Aar atra, ie 740,7 1091,4 
Kafoa hika amaro a ganat 276,6 576,9 
Rohe,Hänte: LEAI Hess 266,3 360,9 
Balkan, montsHgtiiene aei 837,1 849,9 
LO) Te ee 4,01 4,43 


Edelsteine (1000 Karat) . . . 1111,05 1 500,3. 
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Zum Schluß dieser Abhandlung ist noċh auf eine in der Revue 
Economique Internationale (Oktober- und Novemberheft des Jahrg. 1929) 
veröffentlichte umfassende Darstellung über die Eisenbahnen im belgi- 
schen Kongo hinzuweisen, die Professor Lionel Wiener von der Brüsseler 
Universität zum Verfasser hat. In der Arbeit zeichnet der Verfasser, aus- 
gehend von der geologischen Beschaffenheit und der wirtschaftlichen 
Struktur des belgischen Kongo, die von der Natur gegebenen großen 
Linien einer Verkehrspolitik in diesem Kolonialgebiet auf. Er verfolgt 
sodann die einzelnen Phasen in der Entwicklung des Verkehrswesens im 
Kongo, um schließlich im einzelnen das gegenwärtig bestehende Ver- 
kehrsystem und seine weiteren Entwicklungsmöglichkeiten darzustellen. 
Der Wert der Arbeit wird durch Beigabe zahlreicher Kartenskizzen noch 
besonders erhöht. Dr. E. Roesner, Berlin. 
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Neue Bestimmungen über Verzinsung und Abschreibung des Anlage- 
kapitals bei der Schwedischen Staatsbahn. Die Schwedische Staatsbahn 
at mit Genehmigung des Reichstags neue Bestimmungen für die Ab- 
Schreibung und Verzinsung des Anlagekapitals getroffen, die auch für 
ändere Länder von Interesse sind. 


Die Schwedische Staatsbahn hat bis Ende 1929 über ein Staatskapital 
von 1132,5 Mill. Kr. verfügt. Von diesen fallen 919 Mill. Kr. auf An- 
leihemittel, d. h. Kapital, das der Staat durch Anleihen aufgebracht hat. 

er Rest fällt auf Steuermittel usw., für die keine Verzinsung vor- 
Sesehen ist. Die Verzinsung spielt sich in Schweden so ab, daß die 
‘Insen nur statistisch berechnet werden. In der Rechnungslegung werden 
Sie also nicht berücksichtigt. Der rechnungsmäßige Überschuß — für 
1929 beträgt er etwa 49 Mill. Kr. — ist also ein Überschuß ohne irgend- 
Welchen Abzug für den Zinsendienst. Es wird indessen die Höhe der 

Insen festgestellt, die auf den Staat für die Staatsmittel fallen, die 
sn Staat für Eisenbahnanlagen geliehen sind (für 1929 durchschnittlich 
15,4 Mill. Kr.). Diese Zinslast beträgt bei einem Zinssatz von 4,73 % für 
1929 43,3 Mill. Kr., so daß der reine Überschuß sich nur auf etwa 6 Mill. 

ronen beläuft. Das Ergebnis ist wesentlich günstiger als 1927 
(— 6,2 Mill. Kr.) und 1928 (— 14,0 Mill. Kr.). 


Die außerordentliche Abschreibung und Änderung der Bestimmun- 
gen, die Ende 1929 durchgeführt wurden, besteht einerseits darin, daß 
von dem Anleihekapital auf das Konto sonstiges Kapital (das also 
nn zu verzinsen ist) 100 Mill. Kr. umgebucht werden, andererseits 

arin, daß das Anleihekapital künftig untergeteilt wird in: 1. Anleihe- 
apital, das aus den Verkehrseinnahmen verzinst wird, und 2. Anleihe- 
mal, das aus anderen Einnahmen mit Ausnahme der Verkehrs- 
3 I amen verzinst wird. In diesem letzteren Konto werden 140 Mill. Kr. 
geführt. Am Ende eines jeden Jahrs wird von diesem Konto auf das 
onto Sonstiges Kapital der Betrag übertragen, der in dem betreffenden 
ba r zur Abschreibung des nicht verzinslichen Anleihekapitals der Staats- 
an: angewiesen ist (Ende 1929 beträgt er 2, Mill. Kr.). Nach dieser 
3 erordentlichen Abschreibung gestaltet sich das Anlagekapital der 
aatsbahn folgendermaßen: 
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Anleihekapital: 


1. das aus den Verkehrseinnahmen verzinst wird. . . . . 679 Mill. Kr. 
2. das aus anderen Einnahmen verzinst wird. . . . . . . 138 „ „ 
Sonstiges Kapital usw. en ee I ne Rare N LO A „ 


ZURFIEBILSSI 2 


1132 Mill. Kr. 


Die Begründung für die außergewöhnliche, vom Reichstag und von 
der Regierung gebilligte Abschreibung ist folgende: 


Der Schwedische Reichstag hat wiederholt die Verzinsung des An- 
lagekapitals der Staatsbahn verlangt, zum mindesten des aus Anleihe- 
mitteln herrührenden Kapitals. Bei der Wirtschaftslage der Staatsbahn 
war aber praktisch höchstens die Verzinsung des Anleihekapitals erreich- 
bar. Selbst dies konnte nicht ganz erzielt werden. Bei der Erörterung 
über die letzte große, zum 1. Januar 1931 endgültig durchgeführte Tarif- 
reform hat die Frage der Verzinsung für die Höhe der Tarifermäßigung 
eine wesentliche Rolle gespielt. i 

Einen sehr wichtigen Faktor bildete hierbei die Frage der Einnahme 
aus dem Erzverkehr. Vor dem Weltkrieg rührte ein recht erheblicher 
Teil der Reineinnahme der Staatsbahnen vom lappländischen Erzverkehr 
Kirunas und Gällivares her. Für diesen Verkehr galten besondere 
Frachtsätze, die 20—40 % unter den gewöhnlichen Frachtsätzen lagen: 
nach einem Abkommen von 1907, das zwischen dem Staat und den Erz- 
gesellschaften abgeschlossen war. In dem neuen Abkommen von 1927. 
das beiden Teilen große Vorteiie sicherte, hielt man an den Frachtsätzen 
des Abkommens von 1907 unverändert fest, obwohl sowohl die Richtzahl 
für sämtliche Preise wie auch die gewöhnlichen Frachtsätze seit jener 
Zeit eine sehr erhebliche Erhöhung erfahren hatten. (Erst für die Zeit 
nach 1937 sind gewisse geringe Erhöhungen zugelassen.) Gegen diese 
Regelung der Frachtsätze erhob die Eisenbahn energische Einwendungen 
und vertrat die Ansicht, daß entweder die Frachtsätze für Erz angemessen 
erhöht werden müßten, oder der Staatsbahn eine entsprechend angemessen® 
Entschädigung aus den großen jährlichen Gewinnbeträgen, die nach dem 
Abkommen der Staatskasse zufließen, gewährt werden müßte. Die An- 
gelegenheit war von großer Bedeutung für die allgemeine Tariflage bei 
der Staatsbahn. Eine angemessene und kaufmännisch auch durchaus 
berechtigte Erhöhung der Erztarife hätte der Staatsbahn einen Gewinn 
von etwa 10,5 Mill. Kr. erbracht. Der Standpunkt der Staatsbahn wurde 
grundsätzlich anerkannt. Auch der Reichstag stellte sich auf den Stand- 
punkt, daß ein wesentlicher Teil der Einnahmen des Staats aus dem Erz- 
abkommen zur Abschreibung des unverzinslichen Anlagekapitals benutzt 
werden solle. Die Zinslast der Staatsbahn sollte dadurch eine Erleichte- 
rung erfahren. 


Die Staatsbahn berechnete das für unwirtschaftliche Linien Ver- 
wandte Anlagekapital auf rund 180 Mill. Kr. und war der Ansicht, di 
es auch erwünscht wäre. eine auf 60 Mill. Kr. berechnete Überkapitalisie 
rung gewisser anderer Anlagen abzuschreiben, die zur Zeit des höchsten 
Preisstands in der ersten Nachkriegszeit ausgeführt waren. Insgesam 
sollten also 240 Mill. Kr. abgeschrieben werden. Die Zinslast hierfür 
würde auch ungefähr der eingebüßten Frachterhöhung von 10 Mill. IT- 
entsprechen. 
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Der Reichstag von 1929 nahm endgültig zu der Frage der Ab- 
schreibung des Anleihekapitals Stellung, und mit Genehmigung der Re- 
Sierung vom 5. Juli 1929 wurde die oben skizzierte Anordnung für die 
außerordentliche Abschreibung und Verzinsung getroffen. 

Nach dieser Regelung werden also 100 Mill. Kr. abgeschrieben (Um- 
uchung auf das Konto des nicht zu verzinsenden Anlagekapitals) und 
140 Mill. Kr. auf ein Sonderkonto überführt. Dieser letztere Betrag soll 
aus den allgemeinen Staatsmitteln im Lauf von 30 Jahren mit einem 
jährlichen Betrag von 8% Mill. Kr. verzinst und amortisiert werden. Man 

at berechnet, daß diese 8% Mill. Kr. der Mindereinnahme aus der am 
1. Januar 1931 durchgeführten Tarifreform entsprechen. Die Gesamt- 
Entlastung beläuft sich also für die Schwedische Staatsbahn auf 240 Mill. 

Tonen, d. h. auf etwas über 20 % des Anlagekapitals. Bei einem Durch- 
Schnittszinssatz von 4,7 % beträgt die jährliche Entlastung über 11 Mill. Kr. 

In dieser Regelung kommt also deutlich der Gedanke zum Ausdruck. 
daß die Eisenbahn nicht politische Lasten tragen soll. Diese hat der Staat 
selbst zu übernehmen. Man verlangte einerseits von der Schwedischen 
Staatsbahn die Aufrechterhaltung der besonders niedrigen Erztarifs und 
andererseits aus Gründen der Belebung des Wirtschaftslebens eine er- 

ebliche Tarifermäßigung. Für diese Opfer, die die Schwedische Staats- 
bahn der Allgemeinheit im Interesse des Staats bringen mußte, mußte sie 
entschädigt werden. Dr. Paszkowski. 


Die Eisenbahnen im Mandatsgebiet Deutsch-Südwestafrika: In 
dem Bericht der Südafrikanischen Union an den Völkerbund über die 
Verwaltung des Mandatsgebiets Deutsch-Südwestafrika im Jahr 1928/29 
werden über die Eisenbahnen in Siüdwestafrika folgende Angaben 
Semacht: 

In dem am 31. März 1929 abgelaufenen Finanzjahr hielt sich der 
Verkehr auf den Südwestafrikanischen Eisenbahnen auf der gleichen 

öhe wie im vorhergehenden Jahr, das schon ein Rekordjahr war. 

Die Ergebnisse der Rechnungsjahre 1920/21 bis 1928/29 sind, wie 
folgt, gegenübergestellt: 


1920/21 1921/22|1922/23|1923/24|1924/25|1925/26 1926 271927708 1928/29 
£ £ £ £ £ £ £ | £ £ 


Einnahmen. . . (|431 545| 313 924| 308 783| 395 752| 414 507 524 796| 536 964568 133) 606.473 
Ausgaben . . . 1575 160] 450 755 362 630 370 956| 411 806 524 631| 525 289| 565 257| 589 521 
Pberschuß . . . 247%6| 2701| 165) 11675) 2876| 16952 

ehlbetrag. „ . 1143 615/136 831| 53 847 
Beförderte Per- 

sonen... . | 72371] 61670) 57009| 67916| 76278| 90381) 105 576|107 7371105 404 
Hauptsächliche 

Versand- 

‚Süter: Tons | 
ee Ken ftis — | 14259| 17518| 13380] 17192| 23126| 28312| 26 058 

ererz . ., 2 241| 58020| 58332| 46 730| 59576 

Pek 44 821| 48 019| 39972| 59568|_ 53 


t Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1926 S. 761. 
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Geschmolzenes 


Marmor... . 
Häute und Felle 
Wolle und Mo- 


Bohnen . . 


Hauptsächliche 
Empfangs- 
güter: 

Landwirtsch. 
Maschinen . . 

Zement ... ts 

Kohlen u. Koks. 

Mehl 

Früchte, Gemüse 

Allgem. Güter . 

Mais 


Gesamtmenge 
der beförderten 
Güter. . Tons 
Versand... . 
Empfang. . . 


Beförderte 
lebende Tiere: 
Großvieh . Stück 
Kleinvieh . 
Butter . 


REN SL S 


> gehen Sing 


. Tons 


Zug- u. Lokomo- 
tivmeilen. . . 
Häfen: 
Walvis Bay 
Empfang . Tons 
Versand . 
Lüderitz: 


Empfang . Tons 
Versand . . „ 


1920/21 1921/22 
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1927/28) 1928/29 
£ £ 


| 
1922/23 1923/24 | 1924/25 1925/26 


1926/27 


861! 
1009 
10 093 
3 605 
1174 
16 440 
1010 


230 
475 

9 948 
3 014 
1358 
11 481 
509 


100 844! 91460 
128 319) 156 318 


27 700| 30 026) 
224 506| 174 294| 
104 262 


1778294 1442624 


16 636| 16 013 
50 642| 51067 


12054 4032 
1253| 1022 


258 
9414 
43 459 
14168 
3071 
126 462 
5168 


76) 

20) 

15 875 
4133 
1004 
11 085 
4198 


628 
3949 
23 575| 
9188 
2 896 
41347 
3 264 


997, 

11 353| 
29 630, 
10189 
2370 
79 301 
4910 


1443| 1470 
11921) 14506 
43 459| 35 267 
9551| 13 649 
3045 3926 
107 800/113 342 
4331| 3635 


227 734 
280 418 


226 107/275 093 
301 943| 324 303 


119 341 
178 143 


165 591 
226 162 


236 615 
299 253 


71 492| 57606 
685 111/377 276 
1544| 1 477 


43 309| 82 782 
287 155| 286 806 
237) 1237 


63 807 
401 171 
1363 


9142548 2596588 2894018 3305106 3212652 


70 514 


24608, 30065) 45 465| 42 225| 46 664! 55575 
91 468 


45890 63 053| 65 410| 71 424| 60759! 82840 


35 136 


9 242 
6 862 


632 


21 559| 28 473| 63 619| 45 650| 34 749 
2459| 2176 SEN 5746 7331 


Von der Gesamteinfuhr über die beiden Häfen Walvis Bay und Lüde- 
ritz übertraf die Einfuhr aus Deutschland bei weitem die Einfuhr aus 
anderen Ländern. Es betrug die Einfuhr in Werten: 
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i. J. 1927/28 i. J. 1928/29 


aus Deutschland . 2... 22 2 2002 £ 556293 664 546 
„ England und den Kolonien u 99 7461295 225 287 
„ den Vereinigten Staaten von Amerika. . „ 145 706 176 584 
„ Holland „. 16028 19 611 
„ Schweden a. 38011 23 695 


Der Handel mit Deutschland ist der bedeutendste und bisher haupt- 
Sächlich in deutschen Händen. Die wichtigsten Minenkonzerne sind von 
eutschland finanziert oder kontrolliert. Der Handel mit England er- 
Streckt sich im allgemeinen auf Lebensmittel, Kleiderstoffe, Baumwoll- 
Waren, Metallwaren und Kohlen. Amerika führt Motorwagen, Spiritus, 
^ und Maschinen ein. Schweden liefert Holz für Gebäude und Bauten 
für die Diamantminen. 
Bei der Ausfuhr nehmen Diamanten dem Wert nach den ersten 
Platz ein. Ihnen folgen an Metallen Kupfer, Blei, Vomabin, Zinn, Die 
usfuhr an Erzeugnissen der Viehzucht ist für Südwestafrika in wirt- 
Baker Hinsicht von großer Bedeutung. Es betrug der Wert der 
usfuhr an 


i. J. 1927/28 i. J. 1928/29 


geschlachtetem Großvieh. . . he ge i r £ 52340 
geschlachteten Schafen EEE EEE ATS „98868 
Häuten und Fellen . . . 2 2.2.2.2... 247290 „ 224 694 
Karakullellen lern. en n n a TOA „» 89237 
Butter a re „ 219189 „ 154503. 


Die verringerte Ausfuhr ist auf die allgemeine Lage, die 
Trockenheit und den Preissturz zurückzuführen. 


Die wirtschaftliche Lage in Südwestafrika am Ende des Jahrs wird 
als recht schwierig bezeichnet. Die außergewöhnlich lange Zeit an- 
altende Trockenheit hat der Viehwirtschaft, die bekanntlich der 
Wichtigste Erwerbzweig des Lands ist, große Verluste zugefügt. Ver- 
Schiedene Gebiete wurden von der Regierung zu Trockengebieten er- 
klärt, Dadurch treten auf den Eisenbahnen ermäßigte Notstandstarife für 
Luzerne (Futtermittel) und für die Beförderung der Viehherden nach 
esseren Weidegebieten in Kraft. Auch geben die Eisenbahnen den not- 
eidenden Farmern Stundung der Frachten zu günstigen Bedingungen. 


. _ Diese Notlage wird indessen als eine vorübergehende angesehen, und 
die Farmwirtschaft hat sich i. J. 1929 weiter entwickelt. ` Die Zahl der 
}ropäischen Farmer hat sich von 3714 i. J. 1928 auf 4251 i. J. 1929 er- 

ö Die Verbesserung der Viehrassen wird weiter gefördert. Die sich 

mehr entwickelnde Milchindustrie bedingt, daß künstliche Be- 
erung eingerichtet wird, was größere Anlagekosten erfordert. In 
vo nördlichen und Mittelbezirken sind gute Erfolge mit der Anpflanzung 
ar Futtergräsern erzielt worden, die auch bei geringem Regenfall ge- 

eihen, wie der dornenlosen Stachelbirne, des Wollfingergrases u. a. 

y Für die bessere Fortbildung der Farmer und Durchführung von 
ersuchen ist eine landwirtschaftliche Schule in Grammans eingerichtet 
Worden Dieckmann. 


immer 
Wäss 
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Die Eisenbahnen in Palästina und Transjordanien im Jahr 1929+. 
(Mit einer Karte.) Aus dem Geschäftsbericht, den die Generaldirektion 
der Palästinabahnen für das Jahr 1929 veröffentlicht hat, sind folgende 
Zahlen entnommen: 


Der Verwaltung der Palästinabahnen unterstanden: 
A. Von den Palästinabahnen (4’8%” Spurweite) 


die Strecke Haifa—Rafa . = 222 km 
Hr a Jaffa— Jerusalem . en me = 597 „ 
En R Ras el Ain—Petah Tikvah . a 
a Á Safrieh—Sarafand ne w A 
X fox Kafr Junis—Beit Nabala . sA 
zusammen . . . 325 km 
B. Von ĉen Sinaibahnen (4’ 8%” Spurweite) 
die Strecke Kantara—Rafa > >: . . . . 2... 203 km 203 „, 
©. Von der Hedjasbahn (105 cm Spurweite) in Palästina 
die Strecke Haifa—Samah = 88 „ 
e Bi Haifa—Akko = 18 „ 
sche x Afule—Nabulus OR. Aa = 78 „ 
R s Messondieh—Tulkarem . ... = XD „ 
in Transjordanien die Strecke Nassib—Mahan =323 „ 
zusammen. . . STR 
Im ganzen. . . 1055 km. 


(Während in den früheren Jahren die Streckenlängen einschl. der 
Seitengleise angegeben sind, werden jetzt nur die reinen Streckenlängen 
berichtet.) 


Hauptsächlichste statistische Angaben: 


Im ganzen Palästinabahn Sinaibahn 
1928 | 1929 | 1928 | 1929 

Bruttoeinnahmen . £P. 655 367 1655 143 | 405 527 398 081 |147 256 1148 764 | 98220 |110 585 
Betriebsausgaben . „ (|488 833 |476 482 | 264 755 247 847 | 117 157 |131 424 | 105 383 | 96371 
Überschuß der Ein- 

nahmen über die 

Ausgaben . . . „ 1166534 178661 |140 772 7163| 14214 
Schuldenbelastungen ‚, er ee T 
Überschuß für das 

en, „ [166534 | 54 459 | 140 772 a 
Verhältnis der Ein- 

nahmen zu den 
` Ausgaben (einschl. 

Zinsen) .... % 91,08 | 65,28 | 98,46 | 79,56 — | 87,14 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen für 1930, Seite 530. 
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Palästinabahn 
1928 | 1929 


Im ganzen 


1928 | 1929 


Sinaibahn Hedjasbahn 


1928 | 1929 | 1928 | 1929 


Anzahl der beförderten 
Reisenden... .. 829 558 |1329475| 545 053 1853148 | 39177 
Innahmen aus dem 


P ersonenverkehr £P. |279 423 285 053 | 162 360 |170 711 | 84983 | 83 553| 32 078| 30789 
nahmen aus dem 


Güterverkehr (ein- 
schließlich leb. 
ere, Wagen- 
Stand- u. Lager- 
St ER TS » 11274 038 313 583 | 163 470 1183 308 | 47 007 | 55567 | 63561 | 74708 


Betriebsgleis . . „, 463| 569| 833| 1252| 57 183 
Zugkilometer . . km ||1581848/1553408| 896 009 |877 167 |309 442 (323 582 |376 397 |352 669 
Ausgaben für 1 Zug- 

kilometer . . `, Mils 310|- -387| 295| 424|- 378 273 
Beförderte Güter- 

mengen . . . tons |asa2e3 0925| — | — | — un 


Die Bruttoeinnahmen verteilen sich auf: 


Personenve rkehr 
Reisende 


3 Die Zunahme des Personenverkehrs war hauptsächlich in der 
- Klasse und kam von der Ermäßigung der Fahrpreise und der Einfüh- 
rung von Dampftriebwagen, die die Einlegung häufigerer Züge er- 
Möglichten. 


48% 
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Die hauptsächlichsten Transportgüter waren: 


1928 1929 


tons tons 
RT EN RM 

Baunatal 18148 | 20164 || Dünger ....... 13723 | 19888 
FE 3 975 83077 || Melmen....... 10249 | 37286 
Zamone to Nele 68499 | 73880 || Orangen. ...... 16264 | 16822 
Anderes Baumaterial . || 37114 | 27453 Petroleum ..... . 9579 | 10189 
Getride.. . . . . » 29687 | 58221 | Sals ......... 5 770 6 320 
Koblen ls 4... é s 61992 | 28481 || Seiler... ..... 5 609 4644 
Gewürze u. Lebens- Verschiedenes 86823 | 92327 

nn Verde ee 19 232 16 791 zusammen . || 484 263 | 569 285 


mithin in 1929 mehr: 85022 t. 


Zwei Dampftriebwagen in der Normalspur 4ft8% ins und zwei 
ebensolche in der Schmalspur 1,05 m wurden aus England bezogen und in 
Dienst gestellt. Die Kosten derselben haben ungefähr 7000 £P das Stück 
betragen. 


Die Zug- und Lokomotivkilometer haben betragen: 
a uote MOUDFIOY NOMAAA LAT Zz 
auf der 


Pape | Sinaibahn | Hedjasbahn | Im ganzen 


1929 || 843 632 152 964 44 487 541 080 
ERESOHERBERR i= -5 =. = Tages |. matsi |. z5e106 27426 612 153 
1929 | 311794 167 201 56 354 535 34 
Gütersüge >- . -> -- +; Í 1928 | 287 953 157 296 36 616 481 = 
gr un er 1929 | 221741 3 410 251 828 476 
urn Uses | 175475 312855 | 1780 
1929 1 553 408 
1928 | 1 581 848 


Die Abnahme der Personenzugkilometer ist auf die Einführung 
der Dampftriebwagen zurückzuführen. 


1929 || 1167 420 | 390 038 


: 458 102 2 015 560 
Lokomotivkilometer . . . LTR 1167768 875.668 | 


476 813 2.020 246 


An Kohlen sind auf 1 Meile verbraucht worden: 


1928 1929 
lbs Ibs 

von den Lokomotiven 
auf der Palästinabahn . . . .».. 57,68 53,28 
PN Sinai bahna icii alk all s 54,14 53,28 


Sr Hodjasbahn T snan A SS 56,46 49,53 
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1928 . _ - 1929 
von den Dampftriebwagen 
auf der Palästinabahn . . . = =.>. u 13,92 
sattsttlediesbahn 5.5... Aon: = 13,65, 


An Öl sind verbraucht worden auf 100 Meilen an Pints (0,57 Liter): 
von den Lokomotiven 


auf der Palästinabahn . . . . ... 12,75 11,78 

„als, HHedjaubalhn #:33825 orti. N 9,80 10,80 
von den Dampftriebwagen 

auf der Palästinabahn . .-. ._: — 6,94 

sur 222 Hodiasbann aar e 2 5 06% _ 3,88. 


Erklärung: 
+++. Aufobus=Linie 
R >... Flugzeug-Linie 
Medina en en Eisenbahnen 


O 700 200 300 “00 500km 
— n 


Die Eisenbahnen in Palästina und Transjordanien. 


Die Dampftriebwagen haben sich so gut bewährt, daß die Beschaf- 
Weiterer derartiger Triebwagen zur Erwägung steht. 

Von der Einführung direkter Fahrkarten für Eisenbahn und Kraft- 

n von Ägypten nach dem Libanon machten 5700 Reisende Gebrauch. 

gr Die Örangenausfuhr, die bisher fast ausschließlich über Jaffa 

ab 8. wurde durch Tarifermäßigungen zu einem großen Teil über Haifa 

X geleitet. Der Transport von Melonen, Trauben und Bananen nach 
Sypten hat bedeutend zugenommen. 

ist In Haifa sind große Tankanlagen der Chell Company im Bau. Auch 

“ mit dem Bau eines erößeren modernen Hafens in Haifa angefangen 
Orden. Es ist beabsichtigt, die Verwaltung des Hafens in Haifa mit der 


fung 


wage 


736 Kleine Mitteilungen. 


Verwaltung der Eisenbahnen zu vereinigen, wie es in den meisten eng- 
lischen Kolonien mit gutem Erfolge durchgeführt worden ist. 


Aus anderen englischen Quellen ist zu schließen, daß der Bau der 
Transwüstenbahn von Haifa nach Bagdad, der schon nach Beendigung des 
Weltkriegs lebhaft erörtert wurde, nunmehr als gesichert anzusehen ist. 
Neben dieser Bahn soll eine Ölleitung von den reichen Ölgebieten des 
Irak nach Haifa geführt werden. Auch verlautet, daß der Bau einer 
Bahn von Besan nach Serka und von Akabe nach Mahan von England 
in naher Zeit beabsichtigt ist. Die erstere Strecke ist als die Anfang- 
strecke der Haifa—Bagdadbahn anzusehen. Sie würde die unter franzö- 
sischer Verwaltung stehende Hedjasbahnstrecke El Hammeh—Dera—Nas- 
sib, die jetzt die Verbindung zwischen Palästina und Transjordanien 
herstellt, umgehen. Die Bahn Akabe—Mahan würde eine direkte Bahn- 
verbindung zwischen dem Roten Meer einerseits und dem Mittelmeer und 
dem Irak andererseits herstellen, die von der Durchfahrt durch den Suez- 
kanal unabhängig sein wird. Durch diese großen Bahnprojekte werden 
die Eisenbahnen Palästinas, besonders aber der Hafen Haifa, stark beein: 
flußt werden und auch eine große politische Bedeutung gewinnen. 


Dieckmann. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Verfassungsrecht. 


Entscheidung des Staatsgerichtshofs vom 25. November 1930 | 
wegen Benennung von Mitgliedern zum Verwaltungsrat 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 


In der verfassungsrechtlichen Streitsache zwischen dem 
Lande Ba den, vertreten durch das badische Staatsministerium, Antragsteller 
und, Antragsgegner, und 1. dem Lang Bayern, vertreten durch das Staats- 
Ministerium des Äußern, 2. dem Land Sachsen, vertreten durch das Wirt- 
Schaftsministerium, 3. dem Land Württemberg, vertreten durch das Wirt- 
Schaftsministerium, Antragsgegner, sowie dem Deutschen Reich, vertreten 
durch den Reichsverkehrsminister, Antragsteller und Antraggegner wegen 

enennung von Mitgliedern zum Verwaltungsrat der Deut- 
Schen Reichsbahnr-Gesellschaft, hat der Staatsgerichtshof für das 
Deutsche Reich auf die mündliche Verhandlung vom 22. November am 25. Novem- 
ber 1930 für Recht erkannt: 

1. Der Antrag des Reichs wird abgewiesen. 

2. Auf Grund der zur Auslegung des Staatsvertrags über den Übergang 
der Staatseisenbahnen auf das Reich vom 30. April: 1920 abgegebenen Erklärungen 


Heben die Länder Bayern, Sachsen, Württemberg und Baden das Recht, je ein 
Mitglied des Verwaltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu benennen. 


Gründe 


Nach Abschluß des Staatsvertrags über den Übergang der Staatseisenbahnen 

a das Reich vom 30. April 1920, den đas Reich mit den ehemaligen Eisenbahn- 
ae Preußen, Bayern, Sachsen, Württemberg, Baden, Hessen, Mecklenburg- 
Chwerin und Oldenburg geschlossen hatte, der ihm das Eigentum und die Ver- 
waltung der nunmehrizen Reichsbahn gebracht hatte, setzten alsbald früher laut- 
2ewordene Bestrebungen ein, die ganze Organisation von Grund aus zu ändern. 
Boa einem den Ländern schon im Jahr 1922 zugeganzenen Referentenentwurf 
We man unter der Bezeichnung „Deutsche Reichsbahn“ ein Sondervermögen 
en und die Verwaltung der Reichsbahn dem Reichsverkehrsminister (RVM.) 
unter Mitwirkung eines Verwaltungsrats unterstellen. Letzterer sollte für „die 
maßgeblichen dem Reichstag und Reichsrat bisher vorbehaltenen oder von ihm 
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mit Recht beanspruchten Entscheidungen über die Führung der Verwaltung, insbe- 
sondere die Regelung des Haushalts und die wichtigsten Tarife“ zuständig sein. 
Zu einer solchen Änderung suchte damals das Reich die Zustimmung der Länder 
nach, die mit der Ausschaltung des Reichsrats ihren Einfluß auf die Verwaltung 
verloren haben würden, und stellte ihnen: als Ersatz Sitze in dem zu bildenden 
Verwaltungsrat in Aussicht. Die Verhandlungen hierüber führten aber zu keinem 
Ergebnis, weil das Reich den Ländern ein Mitwirkungsrecht in dem Umfang, wie 
sie es verlangten, nicht einräumen wollte. 

Im Januar 1924 ging den Ländern ein Entwurf einer Notverordnung zu — 
damals galt das Ermächtigungsgesetz vom 8. Dezember 1923 —, die die Reichs- 
bahn zu einem selbständigen wirtschaftlichen Unternehmen umgestalten sollte. 
In der Begründung zu diesem Entwurf war ausgeführt, das Reich gewähre der 
Eisenbahn keinen Kredit mehr, es müsse mit ihrer Verselbständigung im Sinn 
des Art. 92 RVerf. ernst gemacht werden, Die Begründung sagt dann weiter: 

Zu $ 2: „Da die vorliegende Verordnung nur die rechtliche Grundlage 
für das neue Betriebsunternehmen „Deutsche Reichsbahn“ schafft, tritt nicht 
von selbst eine Änderung in der Organisation der Deutschen Reichsbahn ein. 
Die innere Neugestaltung des Unternehmens muß — und zwar mit größter Be- 
schleunigung — besonders durchgeführt werden. Die Verordnung sieht deshalb 
in $.10 ausdrücklich den Erlaß eines Gesetzes über die Deutsche Reichsbahn 
vor, dessen Hauptaufgabe die innere Ausgestaltung des neuen Unternehmens 
sein wird. Hierbei wird dem Reich und den im Reichsrat vertretenen Ländern 
der zur Wahrung der öffentlichen Interessen notwendige Einfluß auf die Ge- 
schäftsführung zu sichern sein.* 

Zu § 10: ... „Deshalb wird die Leitung einem Vorstand unter Mitwir- 
kung eines Verwaltungsrats zu übertragen sein. Das Nähere darüber, wie Vor- 
stand und Verwaltungsrat zu bilden und wie überhaupt die Verfassung des 
neuen Unternehmens auszugestalten sein wird, muß dem künftigen Gesetz und 
der Geschäftsordnung überlassen bleiben. Dem Reich als dem Eigentümer der 
Reichseisenbahnen wird der ausschlaggebende Einfluß im Verwaltungsrat vor- 
zubehalten sein. Indessen sollen dabei auch die Länder bzw. der Reichsrat 
wesentlich berücksichtigt werden.” 

Zu $ 10 Abs. 2: „Die Neuordnung der Reichsbahnverwaltung nach ver- 
kehrstechnischen und wirtschaftlichen Grundsätzen ist bereits vom Staatsver- 
trag über den Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vorgesehen 
(Sehlußprotokoll zu $ 24 Ziffer 3). Insofern erfüllt die vorliegende Verord- 
nung den Staatsvertrag. Sie will- auch sonst ebensowenig wie das in Ergän- 
zung dieser Verordnung vorgesehene Gesetz an den vertraglichen Abmachungen 
zwischen dem Reich und den Ländern etwas ändern.“ 

Hieran schlossen sich Verhandlungen mit den Ländern Preußen, Bayern, Sachsen, 
Württemberg und Baden, die mit jedem Lande besonders geführt wurden. Die 
früheren Eisenbahnländer Hessen, Mecklenburg-Schwerin und Oldenburg hatte 
das Reich weder angegangen noch war es mit ihnen in Verhandlungen eingetreten. 

Die getrennt geführten Verhandlungen, die sich auf verschiedene Punkte 
erstreckten, hatten betreffs der Beteiligung der Länder an dem in Aussicht ge- 
nommenen Verwaltungsrat der Reichsbahn für Preußen, Bayern, Württemberg 
und Baden dasselbe Ergebnis. Es wurden zwischen ihnen und dem Reich Er- 
klärungen folgenden Inhalts ausgetauscht: 

„In dem zukünftigen Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn, auch dem 
vorläufig zu bildenden, erhält die . . . Regierung eine Vertretung aus eigenem 
Recht. Es soll angestrebt werden; daß unter den Mitgliedern des Verwal- 
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tungsrats, die etwa aus der freien Wirtschaft genommen werden, auch , . . ver- 
treten ist.“ 


Für Sachsen lautete die Bestimmung folgendermaßen: 

„In dem zukünftigen Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn, auch 
in dem vorläufig zu bildenden, erhält die Sächsische Regierung eine Vertretung 
aus eigenem Recht. Sollte im Verwaltungsrat ein engerer Ausschuß gebildet 
werden, so erhält Sachsen einen Sitz im engeren Ausschuß, Es soll. angestrebt 
werden, daß unter den Mitgliedern des Verwaltungsrats, die etwa aus der freien 
Wirtschaft genommen. werden, auch Sachsen vertreten ist.“ 

Es heißt dann unter Punkt VII für Sachsen weiter: 
„Sollten Bayern oder Preußen Anträge stellen, wie sie unter X des mit 
ayern geschlossenen Abkommens vorbehalten sind, so behält sich die Sächsische 
Regierung ausdrücklich die gleichen Rechte wie Preußen vor.“ 
Die einzelnen Erklärungen sind mit der gleichlautenden Formel eingeleitet: 
A = Auslegung des Staatsvertrags .. . werden... folgende Erklärungen abge- 
eben*, 
Der Vollzug der Erklärungen fand den getrennten Verhandlungen ent- 
Sprechend zu verschiedenen Zeiten statt. 


Für Bayern sind sie bereits am 13. Februar 1924 durch den RVM. und 
den bayr. Handelsminister unterzeichnet worden. In einem Schreiben vom 19. Fe- 
ruar 1924 hat das Bayr. Handelsministerium dazu u. a. mitgeteilt, daß es den 
Srößten Wert darauf lege, nicht nur im Verwaltungsrat, sondern auch in einem 
etwa zu bildenden Arbeitsausschuß vertreten zu sein. Darauf hat der RVM, am 
. März 1924 erwidert, die Zusammensetzung des Verwaltungsrats hänge nach 
en neuesten Mitteilungen wesentlich von der außenpolitischen Entwicklung, be- 
Sonders davon ab, in welcher Art die Deutsche Reichsbahn zu den Reparationen 
erangezogen werde, das gleiche gelte von der Bildung eines Arbeitsausschusses. 
r werde jedoch dafür eintreten, daß Bayern in dem Arbeitsausschuß entspre- 
chend seiner Bedeutunz vertreten sei. 
X Für Sachsen sind die Erklärungen vom RVM. am 5. April 1924 und vom 
°ächs, Wirtschaftsministerium am 24. April 1924 unterzeichnet worden. In dem 
Anschreiben des RVM. vom 5. April 1924 wird hierzu unter Ziffer 10 bemerkt: 
„Zugeständnisse, die vom Reich an Preußen und Bayern im Zusammen- 
hanz mit den aus Anlaß der Notverordnung auszetauschten Erklärungen ge- 
macht werden, werden auch Sachsen gemacht werden. Dies gilt jedoch nicht 
für die Vertretung Preußens und Bayerns im Direktorium. Im übrigen darf 
ich als bekannt voraussetzen, daß gegenwärtig zur Lösung der Reparations- 
frage auf Seiten unserer früheren Gegner Pläne erwogen werden, bei deren 
„urchführung die Verfassung der Deutschen Reichsbahn und die Verwirk- 
lichung der getroffenen Vereinbarungen wesentlich beeinflußt werden könnte. 
Deshalb muß auch die Frage, ob bei Bildung einer Aktiengesellschaft den Län- 
ern eine-Konsortialbeteiligung einzuräumen ist, bis zur Bekanntgabe dieser 
läne zurückgestellt werden.“ 
1934 Die Erklärungen gegenüber Württemberg hat der RVM. am 25. März 
unterzeichnet und am 5. April 1924 an die Württembergische Regierung 
ersandt. Dazu schrieb er an demselben Tage: 
„Die Zusammensetzung des Verwaltungsrats hängt nach den neuesten 
eilungen wesentlich von der außenpolitischen Entwicklung, besonders davon 
>m welcher Weise die Deutsche Reichsbahn zu den Reparationen heran- 
#e20gen wird; das gleiche gilt von der Bildung eines Arbeitsausschusses, Ich 
Würde es sehr begrüßen, wenn eine Regeluünz nach der Richtung getroffen 


Mittei 
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werden könnte, daß auch die Württembergische Regierung in dem Arbeits- 
ausschuß mit beratender Stimme vertreten sein könnte. Ob sich eine Berück- 
sichtigung der württembergischen Wünsche in dieser Art oder durch Mitwir- 
kung in einem von mehreren derartigen Arbeitsausschüssen ermöglichen läßt, 
entzieht sich naturgemäß zur Zeit jeder Beurteilung. Ich würde aber eine der- 
artige Regelung für gangbar und im Interesse der Württembergischen Regie- 
rung liegend halten.“ 

Darauf hat das Württembergische Arbeitsministerium am 12. April 1924 geant- 

wortet: 

„Von den Ausführungen des dortigen Schreibens vom 25. v. M., das am 
7. d. M. hier eingegangen ist, habe ich gern Kenntnis genommen. Ich darf hier- 
nach feststellen, daß über folgende Punkte endgültige Einigkeit besteht: 

1. über sämtliche Ziffern der dortseits bereits unterzeichneten Nieder- 
schrift vom 25. v. M. mit Ausnahme der Ziffer I4 (Beschaffungswesen).“ 

Weiter heißt es dann: 

„In meinem Schreiben vom 26. Februar d. J. hatte ich um Mitteilung der 
mit Preußen zetroffenen Verabredung gebeten. Ich darf diese Bitte wiederholen 
und sie auf die mit Sachsen und Baden getroffenen Verabredungen ausdehnen- 
Je nach dem Inhalt dieser Verabredungen würde eine Änderung meiner Stel- 
lungnahme in Frage kommen, Des weiteren habe ich in meinem Schreiben vom 
26. Februar d. J. erklärt, daß die Württembergische Regierung besonderen 
Wert darauf legen müsse, daß ihr der Schriftwechsel mit Bayern, soweit e" 
sich auf die in der Niederschrift getroffene Vereinbarung bezieht und zu deren 
Ergänzung oder Erläuterung bestimmt ist, zur Kenntnis gebracht wird. Es 
handelt sich hierbei um das Begleitschreiben des Bayerischen Staatsministeriums 
für Handel, Industrie und Gewerbe vom 19. Februar d. J. 

Die als Beilage zu dem dortigen Schreiben vom 25. v. M. übermittelten 
beiderseitigen Erklärungen werde ich vollziehen, sobald über die noch offene 
Frage der Regelung des Beschaffungswesens Einigkeit erzielt ist.“ 

Zu einer Regelung des Beschaffungswesens ist es trotz mehrfacher Be- 
sprechungen nicht gekommen. Württemberg hat die Erklärungen nicht unter- 
zeichnet. 

Gegenüber der Badischen Regierung hat der RVM. die Erklärun- 
gen am 26. März 1924 vollzogen. In dem Begleitschreiben vom 5. April 1924, mit 
dem sie übersandt wurden, hat der RVM. betr. der Zusammensetzung des Verwal- 
tungsrats dieselbe Erklärung abgegeben, wie sie vorstehend Württem- 
berg gegenüber wiedergegeben ist. Die Badische Regierung hat die Schrift- 
stücke am 5. Mai 1924 unterzeichnet. 

Nachdem am 8. April 1924 der Dawesplan in Paris übergeben und am 
9. April 1924 beim Auswärtigen Amt in Berlin eingegangen war, fand am 9. Mai 
1924 im Reichsfinanzministerium eine Besprechung mit den Vertretern der 
führenden Eisenbahnländer statt, in der über die Frage der Einwirkung des 
Plans auf den Staatsvertrag über den Übergang der Eisenbahnen auf das Reich 
verhandelt wurde. Dabei erklärte der Vertreter der Reichsregierung: 

„Die zwischen dem RVM. und den einzelnen Ländern ausgetauschten Er- 
klärungen werden, soweit dies bis jetzt zu übersehen ist, durch das Sachver- 
ständigengutachten nicht berührt, abgesehen von den Erklärungen über die 
Beteiligung am Verwaltungsrat, die durch die anderweitige Erklärung der 
Reichsregierung ersetzt sind.“ 

Gleichzeitig machte er den Vorschlag, den Ländern zur Regelung der Rest- 
abfindung ein Fünftel der Stammaktien zu überweisen und von den durch die 
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Reichsregierung zu besetzenden Sitzen im Verwaltungsrat ebenfalls ein Fünftel 
Au überlassen. Dieser Erklärung widersprachen die Ländervertreter, sie lehnten 
auch den Vorschlag ab, 


] Zwischen der Reichs- und der Bayerischen Regierung haben dann noch 
weitere Verhandlungen über etwaige Einwirkungen des Dawesplanes auf die Er- 
lärungen vom 13, Februar 1924 stattgefunden, die unter der Überschrift „Er- 
lärungen der Reichsregierung und der Bayerischen Landesregierung“ am 
30. Juli 1924 zu folgender Abmachung geführt haben: 

1. Die Reichsregierung wird sich bemühen, zu erreichen, daß das Orga- 
nisationskomitee das Abkommen vom 13. Februar 1924 vollständig oder in 
möglichst großem Umfang als nicht mit dem Reichsbahnzesetz und der Gesell- 
Schaftsatzung in Widerspruch stehend erklärt, 


2. Die Reichsregierung wird sich mit allen ihr gegenüber der neuen 
Gesellschaft zur Verfügung stehenden Möglichkeiten dafür einsetzen, daß die 
Bestimmungen des Februarabkommens von der Gesellschaft erfüllt werden, 
Soweit dies im Rahmen des Gesellschaftszwecks iiberhaupt möglich ist. Insbe- 
sondere wird die Reichsregierung für die Beibehaltung des Grundsatzes der 
Dezentralisation gemäß $ 24 des Staatsvertrags und des Schlußprotokolls hierzu 
und gemäß der Bestimmungen des erwähnten Abkommens eintreten, sie wird 
Sich auch dafür einsetzen, daß der Leiter der Gruppe Bayern Mitglied des 
Vorstands wird, und daß seine Ernennung im Einvernehmen mit der Bayeri- 
Schen Regierung erfolgt. 


3. Die Reichsregierung wird einen Bayern zum Mitglied des Verwal- 
tungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ernennen und sich wegen der 
Auswahl der Persönlichkeit mit der Bayerischen Regierung verständigen. 
hi In seinem Übersendungsschreiben vom 8. August 1924 bemerkt der RVM. 

erzu: 

„Was die Besetzung des Verwaltungsrats anlangt, so möchte ich zugleich 
namens des Herrn Reichsministers der Finanzen aus der mündlichen Erörte- 
rung festhalten, daß die Bayerische Staatsregierung mit der Reichsregierung 
den Punkt 3 der Erklärungen dahin versteht, daß der Personenkreis, der für 
die Auswahl in Betracht kommt, sich in den Gesamtrahmen der Verteilung der 

Plätze durch die Reichsregierung eingliedern muß. Als Beispiel wurde ange- 
führt, daß die Bayerische Regierung sich nicht auf einem Beamten versteifen 
werde, wenn die Reichsregierung ihrerseits nicht einen Beamten wünscht, und 
daß auch die etwaige andere Frage, ob ein Industrieller oder ein Landwirt 
auszuwählen ist, sich nach der allgemeinen von der Reichsregierung vorge- 
nommenen Verteilung der Sitze auf die Berufsgruppen richten muß.“ 

Das Antwortschreiben des Bayerischen Handelsministeriums vom 31. August 
1924, das zu den Erklärungen vom 30. Juli 1924 Stellung nimmt, geht auf die 
rage des Personenkreises nicht ein und bemerkt zu der vorangeführten Ziffer 3 
nur, es sei von der Fassung des RVM. zu Ziffer 3 der Erklärungen Kenntnis 
Senommen, 

M Als im September 1924 die Besetzung des Verwaltungsrats zum ersten 
=“ vor sich gehen sollte, entstanden Meinungsverschiedenheiten zwischen 
Ayern und der Reichsregierung über die Bedeutung der Ziffer 3. Letztere ver- 

trat den Standpunkt, Bayern müsse sich mit seinen Vorschlägen im Rahmen des 

von ihr aufgestellten Gesamtplans halten, die Berufsgruppe, aus der die zu er- 

Nennende Persönlichkeit zu entnehmen sei, habe sie, die Reichsregierung, zu be- 

simmen. Dieser Auffassung widersprach die Bayerische Regierung in einem 
Chreiben an den Reichskanzler vom 14. September 1924: 
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„Der Sinn und die Bedeutung dieser Abmachung kann nur der sein, daß 
die Bayerische Regierung auf die Ernennung dieses bayerischen Mitglieds zum 
Verwaltungsrat unmittelbaren und ausschlaggebenden Einfluß nehmen kann: 
Dieser Einfluß der Bayerischen Regierung wird durch die Forderung des Herrn 
Reichsfinanzministers, daß der bayerische Vorschlag nur innerhalb einer von 
der Reichsregierung bestimmten Gruppe erfolgen könne, wenn nicht überhaupt 
wirkungslos gemacht, so doch wesentlich eingeschränkt. Es ist richtig, daß 
bei den Verhandlungen in München am 30. Juli d. J. von der Reichsregierung 
der Wunsch geäußert worden ist, daß der Vorschlag der Bayerischen Regie- 
rung die von der Reichsregierung aufgestellte Gruppe berücksichtigen möge. 
Die Bereitwilligkeit der Bayerischen Regierung, diesem Wunsch nachzu- 
kommen, hatte jedoch zwei Voraussetzungen. 

Einmal ging die Bayerische Regierung selbstverständlich auch hierbei 
von der Meinung aus, daß auch über die Gruppenzuteilung eine Verständigung 
zwischen dem Reich und der Bayerischen Regierung erfolgen müsse, und daß 
nicht die Reichsregierung ohne jede Fühlungnahme mit der Bayerischen Regie- 
rung einfach eine Gruppe für Bayern bestimmen könne, Dann aber war man 
damals der Ansicht, daß deutscherseits in den Verwaltungsrat nur ausschließ- 
lich Männer der Wirtschaft, die aus den einzelnen Wirtschaftsgruppen genom- 
men werden müßten, benannt werden könnten. Nun aber zeigt sich, daß durch 
den Treuhänder — sicherlich aber nicht ohne Fühlungznahme mit der Reichs- 
regierung — zwei deutsche Eisenbahnfachleute in den Verwaltungsrat gebracht 
werden (Stieler und Sarre).* 

In einem Antwortschreiben des RFM. vom 19. September 1924 ist entgegnet: 

„Vor allen Dingen legt die Reichsregierung aber Gewicht darauf, daß 
durch ihr großes Entgegenkommen im vorliegenden Fall die Rechtslage nicht 
verdunkelt wird. Bei der Besprechung in München vom 30. Juli 1924 ist münd- 
lich festgestellt worden, daß die Berufsgruppe oder der Lebenskreis, aus dem 
die Persönlichkeit, die Gegenstand der Verständigung sein sollte, zu entnehmen 
ist, von der Reichsregierung im Rahmen des Gesamtplans festzustellen ist- 
Außerdem ist dieser Gesichtspunkt im Schreiben des Herrn RVM. Oeser vom 
8. August 1924 an die Bayerische Staatsregierung ausdrücklich festgelegt 
worden, ohne daß hiergegen alsbald Einspruch erhoben worden ist. Die Reichs- 
regierung legt auf die Innehaltung dieser Regelung bei einer etwaigen Neu- 
besetzung des Postens besonderen Wert.“ ‘ 

Am 20. Oktober 1924 erwiderte der Bayerische Staatsminister des Äußern, 
die Auslegung der Abmachungen durch die Reichsregierung könne nicht aner- 
kannt werden, der. Sinn der- Abmachung könne nur der sein, daß die Bayerische 
Regierung auf die Ernennung des bayerischen Mitglieds unmittelbar und aus- 
schlaggebend Einfluß nehmen könne. Sie fährt dann fort: 

„Die Bereitwilligkeit der Bayerischen Regierung, bei dem Vorschlags- 
recht zum Verwaltungsrat die Wünsche der Reichsregierung für eine bestimmte 
Gruppe im Rahmen des Gesamtplans zu berücksichtigen, wurde nur unter der 
selbstverständlichen Voraussetzung gegeben, daß auch über die Gruppenzutel- 
lung eine Verständigung zwischen dem Reich und der Bayerischen Regierung 
erfolgt, und daß Bayern nur dann auf die Wirtschaft beschränkt wird, wenn 
auch tatsächlich nur Männer aus der Wirtschaft deutscherseits für den Verwal- 
tungsrat benannt werden. Bei dem Eingang des Schreibens des Herrn RVM: 
Oeser vom 8. August d. J. konnte angenommen werden, daß diese beiden Vor- 
aussetzungen erfüllt werden. Da aber dann überraschenderweise auch bekannte 
erstklassige Eisenbahnfachleute in dem Verwaltungsrat Platz fanden, mußte die 
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Bayerische Regierung das Verlangen stellen, dem dankenswerterweise die 
Reichsregierung entsprochen hat... .*. 


Der RFM. entgegnete am 28. November 1924: 


„Auch die Reichsregierung legt besonderen Wert darauf, daß über die 
erufsgruppe, der das bayerische Verwaltungsratsmitglied zu entnehmen ist, 
mit der Bayerischen Regierung eine Verständigung herbeigeführt wird. Sie 
muß aber für den Fall, daß eine Verständigung nicht gelingen sollte, für sich 
das Recht der Bestimmung der Berufsgruppe in Anspruch nehmen, da sich diese 
in den Rahmen des Gesamtplans einfügen muß. Eine Überlassung dieses Rechts 
an die Bayerische Regierung würde dahin führen, daß die Bayerische Regie- 
rung das bayerische Verwaltungsratsmitglied einseitig und ohne Rücksichtnahme 
auf die von der Reichsregierung dabei zu beobachtenden Gesichtspunkte be- 
Stimmen könnte. Es liegt auf der Hand, daß ein solches Ergebnis für die Reichs- 
regierung nicht annehmbar gewesen wäre. 

Die in dem dortigen Schreiben der zu Ziffer 3 des Abkommens getroffenen 
Verabredung gegebene Auslegung findet weder in der ihr unmittelbar zugrunde 
liegenden noch in später geführten mündlichen Verhandlungen eine Stütze. 
Etwa nur Männer der gleichen Gruppe, z.B. der Wirtschaft, für den Verwal- 
tungsrat zu benennen, ist niemals Absicht der Reichsregierung gewesen, deshalb 
ist eine solche Absicht auch niemals von ihrer Seite bekundet worden. Es ist 
vielmehr von Anfang an darauf hingewiesen worden, daß gerade, weil die Aus- 
wahl sich auf mehrere Berufsgruppen erstrecken muß, es notwendig wird, daß 
Bayern bei ‘Benennung eines Mitglieds auf die gebotene Gruppenverteilung 
Rücksicht nimmt. - Wenn dessen ungeachtet die Bayerische Regierung es als 
selbstverständlich bezeichnet, daß auch über die Gruppenverteilung eine Ver- 
Ständigung erfolge und Bayern nur dann auf eine bestimmte Gruppe beschränkt 
werde, wenn tatsächlich deutscherseits nur Männer aus dieser Gruppe benannt 
würden, so steht das mit den dieserhalb gepflogenen Verhandlungen in unmittel- 
barem Widerspruch. Eine solche Annahme kann daher auch nicht als selbst- 
verständliche Voraussetzung für die dortige Zusage geltend gemacht werden. 

Ich muß hiernach an dem in meinem Schreiben vom 19. September 1924 
dargelegten Standpunkt festhalten und für die Reichsregierung in Anspruch 
nehmen, daß die getroffenen Abreden von ihr durchaus in loyaler Weise durch- 
geführt werden.“ 


.. Am 28. Januar 1925 schrieb der RVM. an das Bayerische Handels- 
Ministerium: 


„In der Anlage übersende ich ergebenst zwei für die Reichsregierung 
unterzeichnete Stücke der „Erklärungen. vom 31. Juli d. J. in der in dem 
dortigen Schreiben vom 31. August vorgeschlagenen Fassung. Hinsichtlich der 
Auslegung der Ziffer 3 der „Erklärungen“ verweise ich ergebenst auf die 
Schreiben des Reichsministers der Finanzen an die Bayerische Staatsregierung 

‚ Und das Bayerische Staatsministerium des Äußern vom 19. September und 
28. November 1924 — I A 4587 und 5162 —.“ 
Darauf antwortete das Bayerische Handelsministerium am 5, März 1925: 

„Anliegend übersende ich ein Stück der „Erklärungen“ vom 30. Juli 1924 
unterzeichnet zurück. 

Hinsichtlich der Auslegung der Ziffer 3 der Erklärungen kann ich die 

Auffassung des Reichsministers in seinem Schreiben an die Bayerische Staats- 
regierung und das Bayerische Staatsministerium des Äußern vom 19. September 
und 28, November v. J. — I. A. 4587 und 5162 — nicht anerkennen. 
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Ich verweise demgegenüber vielmehr auf das Schreiben des Bayerischen 
Handeleministeriums vom 14. September v, J. — Nr. 18131 — an den Herrn 
Reichskanzler und des Ministeriums des Äußern vom 20. Oktober: v. J. — 
Nr. 26877 — an den Herrn Reichsminister der Finanzen. Ich muß an der in 
diesem Schreiben niedergelegten Auffassung festhalten. Es muß daher leider 
festgestellt werden, daß hinsichtlich der Auslegung der Ziffer 3 der Erklärun- 
zen eine Übereinstimmung zwischen der Reichsregierung und der Bayerischen 
Regierung nicht besteht. Ich darf jedoch hierbei bemerken, daß der Wortlaut 
der Ziffer 3 zweifellos für die bayerische Auffassung spricht. Weitere Ver- 
handlungen über die Auslegung dieser Bestimmung müssen daher für gegebene 
Zeit vorbehalten bleiben.“ 


Die Sächsische Regierung hat auf die bei der Besprechung vom 
9. Mai 1924 abgegebene Erklärung der Vertreter der Reichsregierung am 13. Mai 
1924 dem RVM. mitgeteilt, sie bestehe auf der Erfüllung der Zusage, die in 
Kenntnis der Verhandlungen mit der Entente und zu einer Zeit abgegeben worden 
sei, da schon mit Bestimmtheit damit habe gerechnet werden können, daß der 
Feindbund die Überführung der Reichsbahn in ein Aktienunternehmen verlangen 
werde. Sachsen habe die Zusage auf einen Sitz im Verwaltungsrat und einen 
weiteren im engeren Ausschuß. Darauf habe es stets bestanden, auch als durch 
neue Unterhändler versucht worden sei, es zur Rückgängigmachung derselben 
im Wege der Angleichung an die den übrigen Eisenbahnländern gemachten Zu- 
sicherungen zu bewegen. Der engere Ausschuß habe aus 4 bie 5 Personen be- 
stehen sollen. Wenn man Sachsen unter diesen einen Sitz habe einräumen wollen, 
so sei nicht einzusehen, warum es unter den 9 Sitzen, die das Reich im Ver- 
waltungsrat zur Verfügung habe, nicht einen sollte erhalten können. Es erwecke® 
den Eindruck, als ob die erfolglosen, nach dem 8. Februar 1924 einsetzenden Ver- 
suche, den Vertrag zu diesem Punkte aufzuheben, nunmehr mit Hilfe des Entente- 
zutachtens unter dem Deckmantel außenpolitischer Bedenken durchgesetzt 
werden sollten. Es würde auch eine ungerechtfertigte Bevorzugung Bayern® 
bedeuten, wenn dieses einen Direktorposten und einen Sitz im Verwaltungsrat 
erhalte, während Sachsen leer ausginge. 

Am 14. Mai 1924 fand dann noch eine Besprechung des Sächs. Finanz- 
ministers mit dem Staatssekretär Fischer im RFM. statt, in der letzterer den 
Standpunkt vertrat, die Erklärungen des RVM. hätten eine staatsrechtlich® 
Bindung des Reichs nicht herbeiführen können, sie hätten sich nur auf den Ver- 
waltungsrat des Unternehmens „Deuteche Reichsbahn“, nicht aber auf den in dem 
damals noch unbekannten Sachverständigengutachten vorgesehenen bezogen. 
Damit sei eine ganz neue Lage geschaffen. 

Weitere Schritte hat Sachsen, dem ein Sitz in dem erstmalig gebildeten Ver- 
waltungsrat eingeräumt wurde, nicht unternommen. 

Baden hat im Herbst 1924 bei Bildung des Verwaltungsrats keinen Sitz 
in diesem erhalten, Es führt hierüber in einem an den Reichskanzler gerichteten 
Schreiben vom 15. Oktober 1924 Klage und sagt: 

„Das Sachverständigengutachten und seine Auswirkung haben wohl die 
Voraussetzungen geändert, unter welchen jene Verhandlungen abgeschlossen 
worden waren. Wenn aber der Herr RVM. damals von der Berechtigung der 
badischen Forderungen so sehr überzeugt war, daß er in dankenswerter Weise 
für Baden die erwähnten Zugeständnisse machte, so erscheint es unerträglich, 
daß bei der nun vollzogenen Neuregelung der Reichsbahn-Gesellechaft Baden 
auch nicht in einem einzigen Punkte Berücksichtigung fand.“ 

In einem weiteren Schreiben vom 20. Februar 1928, in dem es seinen An- 
spruch erneut geltend gemacht hat, hat es geschrieben: 
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„Daß die ausgetauschten Erklärungen vom Frühjahr 1924 durch den 
Dawesplan beeinflußt werden, ist ohne weiteres zuzugeben. Auf die seitens der 
eichsregierung in der Verhandlung vom 9, Mai 1924 abgegebenen Erklärungen 
kann Bezug genommen werden, wenn auch einschränkend erwähnt werden darf, 
aß die einseitige Mitteilung des Reichs die zuvor abgeschlossene Vereinbarung 
mit den Ländern nicht ersetzen konnte. Dazu waren neue Verhandlungen er- 
forderlich, die, wie wir jetzt erst den veröffentlichten Drucksachen entnehmen, 
tatsächlich auch zwischen dem Reich und einzelnen Ländern (Preußen, Bayern) 
im Sommer 1924 stattgefunden haben.“ 


y Nach Erlaß der Notverordnung vom 12, Februar 1924 ist es zur Bestellung 
“ines Verwaltungsrats noch nicht gekommen. Erst im Herbst 1924 nach Erlaß 
es Gesetzes über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft wurde er gebildet. 
Teußen, Bayern und Sachsen erhielten je einen Sitz, die von ihnen benannten 
eTtreter wurden als Mitglieder ernannt. Als der Vertreter Preußens im Lauf 
Seiner Amtszeit starb, schlug Preußen einen neuen Vertreter vor, dessen Per- 
Sönlichkeit dem Reich nicht genehm war. Da beide Parteien in den nun folgen- 
den Verhandlungen sich nicht einigen konnten, beendete das Reich die Verhand- 
ungen damit, daß es selbständig den ehemaligen Reichskanzler Luther als Nach- 
folger bestellte, Darauf erhob Preußen Klage beim Staatsgerichtshof für. das 
‚uische Reich, der in seiner Entscheidung vom 17. Mai 1927 — StGH, 3/26 — 
für Recht erkannte: 

„Auf Grund Ziffer IV der zur Auslegung des Staatsvertrags über den 
Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vom 30. April 1920 von dem 
Reichsverkehrsminister und dem preußischen Minister für Handel und Gewerbe 
abgegebenen Erklärungen vom 25. März 1924 hat Preußen gegenüber dem 
Reich das Recht, ein Mitglied des Verwaltungsrats der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft zu benennen.“ 

Das Urteil führt im wesentlichen folgendes aus: 
„a) Die Rechtsgültigkeit der Erklärungen sei von beiden Streitteilen 
anerkannt, gegen sie beständen keine Bedenken. 
b) Die Zusage bedeute, daß Preußen ganz allgemein für den vorläufigen 
und für jeden in Zukunft zu bildenden Verwaltungsrat der Reichsbahn 
unmittelbar einen Vertreter zu ernennen berechtigt sein solle. 
c) Bei Abgabe der Erklärungen sei dem Reich bekannt gewesen, daß 
die Gutachten der von der Reparationskommission bestellten Ausschüsse die 
euregelung des Eisenbahnwesens stark beeinflussen und die Durchführung 
Seiner eigenen Absichten besonders bezüglich des Verwaltungsrats ausschließen 
Würden, Wenn es gleichwohl Preußen in dem zukünftigen Verwaltungsrat der 
Reichsbahn eine Vertretung aus eigenem Recht zugesagt habe, so könne es 
Sich nachträglich der Erfüllung seiner Verpflichtungen nicht damit entziehen. 
aß es sich auf die durch den Dawesplan und seine Auswirkungen herbeige- 
rte Änderung der Umstände berufe, 

d) Das Reichsbahngesetz lasse der Reichsregierunz in der Ernennung 
der Mitglieder des Verwaltungsrats völlig freie Hand, allerdings übertrage 
es die Ernennung ausschließlich ihr selbst. Preußen nehme nunmehr nur noch 
In Anspruch, daß eine von ihm zu benennende Persönlichkeit von der Reichs- 
regierung ernannt werde. Einer dahingehenden vertraglichen Bindung stehe 
das Gesetz nicht entgegen. 

e) Die Undurchführbarkeit der Zusage habe das Reich nicht dargetan, 
Seinem Interesse an einem Einfluß in dem Verwaltungsrat stehe ein 
ebenso erhebliches und berechtigtes Interesse der Länder gegenüber, Ihnen 
Sei das Recht unter Umständen zugesagt worden, die dem Reich keinen Zweifel 
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darüber gelassen hätten, daß ihm die Erfüllung einmal sehr lästig werden 
könne. Eine auf diese Gefahr hin abgegebene feste und verbriefte Zusage 
lasse sich nicht damit abtun, daß man ihr den Eintritt des zur Zeit der Abgabe 
als möglich vorauszusehenden Erfolges entgegenhalte. 

Das Reich habe nach dem Reichsbahngesetz auch noch andere Rechte, 
so daß sein Einfluß auf die Verwaltung der Reichsbahn auch beim Verlust 
sämtlicher Verwaltungsratsitze keineswegs ausgeschaltet sei. Umgekehrt se! 
die Vertretung in ihm das einzige Recht, das den Ländern verblieben sei. Ein® 
Abwägung der beiderseitigen Interessen könne also nicht zu einem völligen 
Ausschluß der Länder, sondern höchstens dazu führen, daß das Reich ein® 
angemessene Verteilung der ihm zur Verfügung stehenden Sitze zwischen ihm 
und den Ländern fordern könne, 

Die Befürchtungen des Reichs nach dieser Richtung hin hielten aber aueh 
einer vorurteilslosen Prüfung nicht stand. 

Daß die Ländervertreter den Instruktionen ihrer Regierungen folgen 
und eine unsachliche Haltung einnehmen würden, entbehre jeder Begründung. 

Mit dem Verlust der auf die Vertreter der Inhaber der Vorzugsaktien 
entfallenden und von der Reichsregierung für sie freizumachenden Sitze sel 
vörerst nicht zu rechnen, 

Es könne allerdings der Fall eintreten, daß die übrigen an den Erklärun- 
gen beteiligten Länder denselben Anspruch wie Preußen erhöben. Zur Zeit sel 
jedoch dieser Einwand unbegründet, da solche Ansprüche nicht erhoben seien. 
Wenn aber auch die Besetzung von fünf Stellen mit Ländervertretern unmöf- 
lich sein sollte, so folge daraus noch nicht, daß nun sämtliche Sitze dem Reich 
verbleiben müßten. Preußen gegenüber, das 75 % des Eisenbahnbesitzes ein- 
gebracht habe, entbehre der Einwand selbst für den Fall der Berechtigung, 
daß alle anderen Sitze außer diesen fünf dem Reich verlorengingen.“* 

Der damals als möglich unterstellte Fall, daß auch andere Länder den- 
selben Anspruch erheben könnten wie Preußen, ist im Jahr 1928 eingetreten, da 
das Land Baden unterm 30. Juni 1928 eine Klage beim Staatsgerichtshof für 
das Deutsche Reich erhoben und beantragt hat: 

„für Recht zu erkennen, daß Baden auf Grund Ziffer III der zur Auslegung 
des Staatsvertrags über den Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vom 
30. April 1920 von dem Reichsverkehrsminister und dem badischen Finanz- 
minister abgegebenen Erklärungen vom %. März/5. Mai 1924 gegenüber dem 
Reich das Recht hat, ein Mitglied des Verwaltungsrats der Deutschen Reichs 
bahn-Gesellschaft zu benennen.“ 

Zur Begründung seines Antrags hat sich Baden auf die Ausführungen des 
früheren Urteils des Staatsgerichtshofs bezogen und besonders darauf hinge- 
wiesen, daß es als Grenzland und infolge seiner besonderen wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse ein Interesse an einer Vertretung im Verwaltungsrat der Reichsbahn- 
Gesellschaft habe. 

Das Reich hat die Streitigkeit auf die übrigen an den Erklärungen 
beteiligten Länder mit Ausnahme von Preußen ausgedehnt. Die Ansprüche der 
Länder seien nur einheitlich zu prüfen, sie ständen untereinander, wie auch das 
frühere Urteil ausführe, in einem konkurrierenden Verhältnis. Wenn auch die 
Erklärungen jede für sich abgegeben worden seien, stellten sie im ganzen doch 
eine einheitliche Maßnahme dar und stimmten, soweit die Frage des Verwaltungs- 
rats in ihnen behandelt sei, nach Inhalt und Fassung überein. 

Das Reich stellt den Antrag: 

„Der Staatsgerichtshof wolle unter Zurückweisung des von Baden S°- 
stellten Antrags feststellen, daß die Länder Bayern, Baden, Sachsen UN 
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Württemberg keinen Rechtsanspruch darauf haben, ein Mitglied des Verwal- 
tungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu benennen.“ 


Á In erster Linie bestreitet das Reich nunmehr im Gegensatz zu seiner Ein- 
stellung in der früheren Streitigkeit, daß die von dem RVM. abgegebenen Er- 
Tungen rechtsverbindlich seien. 


I. Grundsätzlich sei davon auszugehen, daß Staatsverträge, die wie der 
Staatsvertrag über den Übergang der Eisenbahnen auf das Reich unter Mitwir- 
ung der gesetzgebenden Körperschaften des Reichs und der Länder geschlossen 
Seien, auch nur unter Mitwirkung derselben Staatsorgane geändert werden könn- 
En. Es sei allerdings möglich, daß den zuständigen Regierungen besondere Er- 
Mächtigungen erteilt und sie so in die Lage versetzt seien, selbständig zu han- 
eln. Dieses Recht sei den am Staatsvertrag beteiligten Regierungen in $ 43 StV. 

in gewissem Umfang und unter folgenden Voraussetzungen erteilt: 
1. Die Ausführungsvereinbarungen müßten von den beteiligten Regie- 

tungen getroffen sein. 

2. Sie müßten zur Auslegung oder Ergänzung des Staatsvertrags dienen. 


3. Sie müßten Fragen regeln, die sich bei der Ausführung des Staats- 
Vertrags ergeben hätten. 
An allen diesen Voraussetzungen fehle es für die Erklärungen von 1924. 
Es gebe Sachgebiete, bei denen Sondervereinbarungen zwischen dem Reich 
Und einzelnen Ländern in Frage kommen könnten. Dies gelte aber nicht für den 
vorliegenden Fall, da grundlegende und entscheidende Fragen der Organisation, 
lich die Besetzung des Verwaltungsrats, geregelt worden seien. Sie hätten 
nur einheitlich unter Zuziehung der Länder Hessen, Mecklenburg-Schwerin und 
denburg geordnet werden dürfen (RGZ. Bd. 115 Anh. S. 1). 
à Die Erklärungen gingen aber auch über eine Auslegung oder Ergänzung 
E StV., wie sie § 43 zulasse, hinaus, sie enthielten eine Änderung desselben. 
Na $ 16 sei klar ausgesprochen, daß die Verwaltung der Reichsbahn ausschließ- 
Bl Sache des Reichs sei. Das Gegenteil dieses Grundgedankens sei es, wenn in 
en Erklärungen ein Einfluß auf die Besetzung des Verwaltungsrats eingeräumt 
und sie so in die Lage versetzt würden, ihre besonderen Interessen zur Geltung 
zu bringen. Darin liege eine Abänderung des Vertrags. 
b Bei den organisatorischen Maßnahmen, die mit der Errichtung đer Reichs- 
ahn-Gesellschaft getroffen worden seien, handle es sich aber auch nicht mehr 
a eine Ausführung des StV., sondern um einen davon völlig unabhängigen 
taatsrechtlichen Akt, der eine vollkommene Umgestaltung der Rechtsverhältnisse 
er Reichsbahn gebracht habe und nicht durch den StV. bedingt, sondern erst 
Urch später eingetretene Umstände — Inflation und Dawesplan — veranlaßt 
worden sei. 
A II. Scheide somit $ 43 StV. aus, so erkläre $ 9 der NotVo. vom 12, Februar 
924 die Bildung eines Verwaltungsrats durch die Reichsregierung für zulässig. 
r habe also ohne Mitwirkung der gesetzgebenden Körperschaften die Entschei- 
ige über die Bildung eines Verwaltungsrats überhaupt und über seine Organi- 
On zugestanden. Für die Besetzung dieses Verwaltungsrats habe also der 
Ni Zusagen machen dürfen. Sie hätten aber nur für den Geltungsbereich der 
mate ordnung, also für das Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ verbindliche 
pii t gehabt und nur insoweit Rechtsansprüche der Länder erzeugen können. 
Auss; Hingegen der Verwaltungsrat im Sinn des nach $ 10 Abs. 1 NotVo. in 
oip genommenen Gesetzes in Frage komme, das unter Mitwirkung der ge- 
Bi AS Denden Körperschaften zu schaffem gewesen sei, handle es sich nur um 
gen in dem Sinn, daß die Reichsregierung dafür eintreten werde, daß 
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auch in diesem Gesetz den Ländern das Recht auf Ernennung eines Mitglieds 
zum Verwaltungsrat eingeräumt werde, 

Im Reichsbahngesetz sei bestimmt, daß die Reichsregierung die Mitglieder 
des Verwaltungsrats ernenne, Sie sei nicht berechtigt, ihr Ernennungsrecht auf 
die Länderregierungen weiter zu übertragen. Dies geschehe aber, wenn sie 
ihnen ein Benennungsrecht mit der Folge der Ernennung zugestehen wolle. 

Wolle man aber gleichwohl den $ 9 der Gesellschaftssatzung dahin ver- 
stehen, daß die Reichsregierung den Ländern ein Präsentationsrecht einräumen 
dürfe, so folge daraus noch nicht, daß die Erklärungen von 1924 für den Ver- 
waltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft rechtliche Bedeutung hätten, 
da sie nur im Rahmen der zur Zeit ihrer Abgabe vorhandenen Rechtsgrundlage 
Rechtswirkungen haben könnten. Billige man der Reichsregierung die Ein- 
räumung von Präsentationsrechten aus $ 9 der Gesellschaftssatzung zu, so se! 
damit erst die Rechtsgrundlage hierfür geschaffen. Hätten die Erklärungen auch 
für den Verwaltungsrat der Reichsbahn-Gesellschaft -rechtswirksam werden 
sollen, so hätte es nach Erlaß des Reichsbahngesetzes einer Wiederholung bedurft. 

III. Bei den Verhandlungen über die Erklärungen habe nie ein Zweifel 
bestanden, daß sie nur für den Verwaltungsrat des Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ gelten sollten. Es sei dies ein Verwaltungsrat von etwa 30 Mit- 
gliedern gewesen. Wenn zwischen dem zukünftigen und dem vorläufig zu bilden- 
den unterschieden worden sei, so sei der letztere der im Sinn der Notverordnun® 
zu bildende gewesen. Der zukünftige sei nieht der der Reichsbahn-Gesellschaft, 
sondern der gewesen, der in dem in $ 10 NotVo. vorgesehenen Gesetz zu schaffen 
zewesen sei. Damals sei im RVM. ein Entwurf ausgearbeitet worden, der einen 
Verwaltungsrat von 28 Mitgliedern vorgesehen habe, von. denen ein Teil durch 
die Länder habe ernannt werden sollen. Der Dawesplan habe dies verhindert- 

Auch bei der Besprechung vom 9. Mai 1924, die bereits weiter oben erwähnt 
ist, habe die Reichsregierung keinen Zweifel darüber gelassen, daß die früheren 
Erklärungen für den Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft keine 
Geltung haben würden. 

Die Erklärungen seien aber auch nach den einzelnen Ländern und den mit 
ihnen zeführten Verhandlungen verschieden zu werten. 

Zu der Zeit, als sie zwischen Bayern und dem Reich vollzogen 
worden seien, am 13. Februar 1924, sei von dem Dawesplan und seinen Absichten 
noch nichts bekannt gewesen. Sie hätten sich also nur auf den durch die Not- 
verordnung geschaffenen und den durch das in ihr vorgesehene Gesetz zu schaf- 
fenden Zustand beziehen können. In Erkenntnis dessen hätten zwischen Bayern 
und dem Reich Verhandlungen darüber stattgefunden, inwieweit die durch den 
Dawesplan gegebene Änderung auch eine Abänderung der Erklärungen notwendig 
mache. Es seien am 30. Juli 1924 die — oben wiedergegebenen — Vereinbarungen 
getroffen worden, aus denen sich ergebe, daß damals Übereinstimmung bestanden 
habe, daß die früheren Erklärungen für den durch den Dawesplan geschaffenen 
Zustand nicht gelten sollten, andernfalls hätte es der Neuregelung nicht bedurft- 
In Ziffer 3 dieses Abkommens sei bestimmt, daß die Reichsregierung einen Bayern 
zum Mitglied des Verwaltungsrats ernennen und sich wegen der Auswahl der 
Persönlichkeit mit der Bayerischen Regierung verständigen werde. Diese Ab- 
machung sei eine endgültige, durch sie seien die früheren Erklärungen ersetzt 
worden. Sie begründe auch im Gegensatz zu den früheren Erklärungen keinen 
Rechtsanspruch Bayerns, es heiße in ihr nur, „die Reichsregierung wird Sl 
wegen der Auswahl der Persönlichkeit mit der Bayerischen Regierung verstän 
digen“. 
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Der Standpunkt der Reichsregierung zu dieser Abmachung sei der, daß der 
Verwaltungsrat eine wirtschaftliche, nicht eine politische Körperschaft sei, und 
daß zur Wahrung der Wirtschaftsinteressen ein Gesamtplan aufzustellen sei, aus 
welchen Wirtschaftszweigen die zu ernennenden Mitglieder zu entnehmen seien. 
Diesen Plan habe die Reichsregierung aufzustellen, und Bayern sei an ihn 
gebunden, Halte es sich daran nicht, komme auch keine Verständigung zustande, 
50 erhalte die Reichsregierung für die Ernennung freie Hand. Über die Maßgeb- 
lichkeit dieses Plans habe bei den V erhandlungen kein Zweifel bestanden, darüber 
hätten sich auch der RVM. und der RFM. in ihren Schreiben vom 8. August, 
19. September und 28. November 1924 deutlich ausgelassen. Im Schreiben des 
Bayerischen Handelsministeriums vom 31. August 1924 sei nur gesagt, es werde 
von der Fassung der Ziffer 3 Kenntnis genommen. Erst nachher hätten sich über 
die Bedeutung Meinungsverschiedenheiten ergeben, die nicht hätten beseitigt 
Werden können. 

Ein Rechtsanspruch auf Benennung eines Mitgliedes zum Verwaltungsrat 
stehe also Bayern nicht zu, einen Rechtsanspruch auf eine Verständigung gebe es 
überhaupt nicht. Komme eine solche nicht zustande, so habe die Reichsregierung 
eben freie Hand. Auch das erste bayerische Mitglied sei im Herbst 1924 nicht 
einseitig von Bayern, sondern im Einvernehmen mit ihr berufen worden. 

In dem Anschreiben an Sachsen vom 5. April 1924, mit dem die Erklärun- 
gen übersandt worden seien, habe der RVM. auf die Pläne der früheren Gegner 
\ingewiesen, bei deren Durchführung die Verfassung der Reichsbahn und die 
"erwirklichung der getroffenen Vereinbarungen wesentlich beeinflußt würden. 

enn dabei auch die Konsortialbeteiligung besonders hervorgehoben sei, so ge- 
hörten zu diesen Vereinbarungen auch die Zusage betreffs des Verwaltungsrats. 
amit habe die Reichsregierung den nach Laze der Verhältnisse gebotenen Vor- 
halt zemacht und sich für den Fall der Ausführung der gegnerischen Pläne 
freies Handeln gesichert. 

Das Schreiben bringe auch klar zum Ausdruck, daß die Erklärungen nur 
für das Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ rechtsverbindlich sein sollten. Auch 
das Schreiben des Sächsischen Ministerpräsidenten an den RFM. vom 13. Mai 1924 

Sage in seinem Eingang, die Verhandlungen hätten den Zweck gehabt, die Rechte 
der Länder bei der Gründung des Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ sicher- 
zustellen. Lediglich für dieses sei also ein Recht gewährt worden. 

Eine Meistbegünstigungsklausel könne Sachsen aus der Ziffer 10 des Schrei- 
des RVM. vom 3. April 1924, wo von den Zugeständnissen an Preußen und 

Ayern die Rede sei, nicht herleiten. Die Einräumung eines Sitzes im Verwal- 
tungsrat sei Preußen durch das Urteil des Staatsgerichtshofs zuerkannt, die Er- 
füllung sei also kein Zugeständnis. 

. Württemberg habe die Erklärungen nicht vollzogen. Es sage zwar in 
Seinem Schreiben vom 12. April 1924 unter Nr. 1, es bestehe über sämtliche Punkte 
mit Ausnahme des Beschaffungswesens endgültig Einigkeit. Daraus wolle es ent- 
nommen haben, daß die Erklärungen bezüglich des Verwaltungsrats von ihm an- 
Fenommen seien. Es verlange aber in demselben Schreiben Mitteilung der mit 

aden und Sachsen getroffenen Vereinbarungen, je nach deren Inhalte würde eine 

hderung seiner Stellungnahme in Frage kommen. Es sage auch, es werde die 
Erklärungen vollziehen, wenn über das Beschaffungswesen Einigkeit erzielt sei. 
tese Bedingung sei nicht eingetreten, eine Einigung sei nicht erfolgt, infolge- 
dessen Sei es nach § 154 BGB., der auch für öffentlich-rechtliche Vereinbarungen 
gelte, zu einer Vereinbarung nicht gekommen. 
Auf jeden Fall hätten sich die Vereinbarungen mit Württemberg nur auf 
ustand bezogen, der durch die Notverordnung geschaffen gewesen sei und 
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durch das in ihr vorgesehene Gesetz habe geschaffen werden sollen. Es bringe 
aber auch das Schreiben des RVM. vom 25. März 1924, mit dem die Erklärungen 
übersandt worden seien, zum Ausdruck, daß die Gestaltung des Verwaltungsrats 
von der außenpolitischen Entwicklung abhänge. Damit sei gesagt, die Zusammen- 
setzung des Verwaltungsrats sei bei der von den Gegnern geplanten Organisation 
unübersehbar, der RVM. müsse deshalb in dieser Hinsicht freie Hand behalten. 


Die gleiche Erklärung sei auch in dem Anschreiben an Baden enthalten, 
für das also dieselbe Folgerung zu ziehen sei. In seinen Schreiben vom 15. Ok- 
tober 1924 und 20. Februar 1928 bestätige Baden selbst einmal, daß der Dawesplan 
und seine Auswirkungen die Voraussetzungen geändert hätten, unter denen die 
Erklärungen abgegeben worden seien, ferner werde aber auch zugegeben, daß die 
Erklärungen vom Frühjahr 1924 durch den Dawesplan beeinflußt worden seien- 

Die Schreiben an Württemberg und Baden vom 25. und 26. März 1924 seien 

erst am 5. April 1924 abgesandt worden, aber nicht mit Rücksicht auf den Dawes- 
plan, sondern um die Erklärungen nicht eher herausgehen zu lassen, als auch 
mit Sachsen eine endgültige Fassung vereinbart worden sei. 
i Soweit hiermit noch nicht dargetan sein sollte, daß die Zusagen des Reichs 
$ich nur auf den durch die Notverordnung geschaffenen und den durch das in ihr 
vorgesehene Gesetz zu schaffenden Zustand bezogen hätten, werde Beweis durch 
Zeugen angetreten. 

Gegenüber dem ursprünglichen Ausgangspunkt, daß ein Verwaltungsrat 
von 30 Mitgliedern gebildet werden sollte, habe das Reichsbahngesetz nur 
18 Mitglieder zugelassen. An dieser Zahl habe auch das Gesetz zur Änderung 
des Reichsbahngesetzes vom 13. März 1930 festgehalten. Damit sei die Durch- 
führung der unter ganz anderen Verhältnissen gegebenen Zusagen ausge- 
schlossen. Mit dem Verlust der vier für die Inhaber der Vorzugsaktien vorge 
sehenen Sitze müsse das Reich rechnen. Von den verbleibenden Sitzen sei einer 
Preußen zugesprochen. Die restlichen dreizehn reichten kaum aus, um den ver- 
schiedenen wirtschaftlichen und regionalen Interessen gerecht zu werden, zumal 
auch die Interessen des Personals zu berücksichtigen seien. Es sei also unmög- 
lich, auch nur einen Sitz an die Länder abzugeben. 

Außer Preußen, Bayern, Sachsen, Württemberg und Baden würden aber 
auch mit der Gewährung von Sitzen an diese alle übrigen Teile des Reichs von 
einem Einfluß auf die Verwaltung der Reichsbahn ausgeschaltet und eine der 
Größenverhältnissen der Länder nicht entsprechende Besetzung des Verwaltungs- 
rats herbeigeführt. Unter den ausgeschälteten Ländern befänden sich auch 
Hessen, Mecklenburg-Schwerin und Oldenburg, die ihren Eisenbahnbesitz auf da® 
Reich übertragen hätten. 

Die auf Benennung der Länder zu ernennenden Mitglieder des Verwal- 
tungsrats seien allerdings an Instruktionen ihrer Regierungen nicht gebunden. 
Es werde aber nicht ausbleiben, daß sie die Länderinteressen in den Vordergrun 
stellen würden. Dies würde dem Sinn des Reichsbahngesetzes widersprechen, das 
eine Vertretung der Interessen der gesamten Volkswirtschaft wolle, hinter die 
die besonderen Länderinteressen zurücktreten müßten. 

Es sei auch nicht zutreffend, daß die Vertretung im Verwaltungsrat das 
einzige den Ländern verbliebene Recht sei. Ihre Rechte aus dem Staatsvertrag 
seien durch das Reichsbahngesetz nicht berührt, sie dauerten entweder dem 
Reich oder der Reichsbahn-Gesellschaft gegenüber fort. Außerdem sei ihr Ein- 
fluß durch sonstige Maßnahmen sichergestellt. Bayern habe eine besondere 
Gruppenverwaltung erhalten, deren Leiter im Einvernehmen mit der Bayerischen 
Regierung zu ernennen und Mitglied des Vorstandes der Gesellschaft sei. 
habe die bayerischen Interessen außer den Reichsinteressen zu wahren, der Regie 
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ung Auskunft zu erteilen und ihr von wichtigen Maßnahmien Kenntnis zu geben. 
ieselben Verpflichtungen hätten die Präsidenten der Reichsbahndirektionen 


Dresden, Stuttgart und Karlsruhe. 

Das Organisationskomitee für das Reichsbahngesetz vom 30. August 1924 
hätte ebenso wie der Treuhänder stets den Standpunkt vertreten, das Reich dürfe 
in der Besetzung der Stellen durch Präsentationsrechte der Länder nicht behin- 
ert werden. Danach sei es von vornherein aussichtslos gewesen, nach dieser 
Richtung hin etwas zu erreichen. Es hätte höchstens ein Versuch zum Nachteil 
des Reichs ausschlagen können. Deshalb sei hiervon abgesehen worden. 

Die Länder haben folgende Anträge gestellt: 

I. Bayern. 


1, 
2. 


Der Antrag des Reichs wird zurückgewiesen. 

Es wird festgestellt, daß das Land Bayern einen Rechtsanspruch darauf 
hat, dem Reich gegenüber ein Mitglied des Verwaltungsrats der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu wählen, das alsdann vom Reich 
nach $ 11 Abs. 2 der Satzung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft er- 
nannt werden muß. 

Für den Fall der Ablehnung der Anträge unter Ziffer 1 und 2 wird 
beantragt, zu erkennen, daß das Land Bayern einen Rechtsanspruch 
darauf hat, daß die Reichsregierung einen Bayern zum Mitglied des Ver- 
waltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ernennt und sich 
wegen der Auswahl der Persönlichkeit mit der Bayerischen Regierung 
verständigt, ohne daß hierbei die Bayerische Regierung an den Gesamt- 
verteilungsplan der Reichsregierung oder an eine vom Reich verlangte 
Berufsgruppe zebunden ist. 

Es wird festgestellt, daß die Rechtsansprüche der Bayerischen Regierung 
nach Ziffer 2, eventuell nach Ziffer 3 durchführbar sind. 


II. Sachsen. 


1 


2. 


Der Antrag des Deutschen Reichs wird abgewiesen, 


Zu erkennen, daß dem Land Sachsen dem Reich gegenüber das 
Recht zusteht, ein Mitglied zum Verwaltungsrat der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft zu benennen, und das Reich verpflichtet ist, dieses 
benannte Mitglied zu ernennen. 


II. Württemberg. 


Der Antrag des Deutschen Reiches wird abgewiesen. 

Das Land Württemberg hat gegenüber dem Deutschen Reich das Recht, 
ein Mitglied für den Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft zu benennen, und das Deutsche Reich hat die Pflicht, die benannte 
Persönlichkeit zum Mitglied des Verwaltungsrats der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft zu ernennen. 


IV. Baden. 


1. 
2, 


3. 


Der Antrag des Deutschen Reichs wird zurückgewiesen. 

Baden steht gegenüber dem Reich das Recht zu, ein Mitglied des Ver- 
waltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu benennen. 

Das Deutsche Reich ist verpflichtet, die von Baden benannte Persönlich- 
keit zum Mitglied des Verwaltungsrats der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft zu ernennen. 


Reichs neemein haben die vier Länder zu den rechtlichen Ausführungen des 


Stellun 


übereinstimmend, wenn auch in verschiedenen Erklärungen, wie folgt, 


g genommen: 
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1. Eine einheitliche Behandlung der Ansprüche der Länder sei nicht be- 


2. 


gründet. Im Vorprozeß habe der Staatsgerichtshof sie nicht für er- 
forderlich gehalten. Es sei auch nicht richtig, daß die Erklärungen 
gleich lauteten, die Sachsen gegenüber abgegebene erstrecke sich auch 
auf den engeren Ausschuß. Auch das Schlußprotokoll zum Staatsvertrag 
behandele die Länder nicht gleich. Eine solche unterschiedliche Behand- 
lung der Länder habe das Reich 1924 selbst eingeschlagen, indem es mit 
den einzelnen besondere und getrennte Verhandlungen geführt und eben- 
so mit ihnen abgeschlossen habe. 

Die Heranziehung sämtlicher Eisenbahnländer sei nicht erforderlich 
gewesen. Hessen, Mecklenburg-Schwerin und Oldenburg hätten im 
Reichsrat von dem Frühjahrsabkommen Kenntnis erhalten und seien 
nicht gehindert gewesen. sich ähnliche Vereinbarungen zu sichern. 

§ 43 StV. stehe Einzelabkommen nicht entgegen. 


Die Erklärungen seıen durch $ 43 StV. gedeckt. Sie seien, soweit sie 
nieht eigentlich zur Auslegung des StV. dienten, als Ergänzung anzu- 
sprechen. Dieser Auffassung seien auch das Reich und die Länder 
gewesen, sonst hätten sie die Überschrift: „Zur Auslegung des Staats- 
vertrags .... werden .... folgende Erklärungen abgegeben“ nicht 
gewählt. Auch das Urteil des Staatsgerichtshofs in der Streitigkeit 
Preußen gegen das Reich gehe davon aus. 

Daß eine zur Ergänzung des Staatsvertrags getroffene Vereinbarung 
sich auf alle beteiligten Länder erstrecke, sei nicht erforderlich. Dies 
ergebe sich unmittelbar, wenn man die Einräumung von Verwaltungs- 
ratssitzen unter dem Gesichtspunkte eines Einflusses auf die Verwal- 
tung betrachte, Jedes Land habe nur ein Interesse an seiner Einwir- 
kung auf die Reichsbahnverwaltung. 

Die Erklärungen gingen auch über die Grenze des $ 43 nicht hinaus- 
$ 16 besage nichts anderes als Art. 89 RVerf. Das Unternehmen „Deut- 
sche Reichsbahn“ habe sich im Rahmen des Art. 92 RVerf. gehalten. 
seine Organisation habe aber einen Verwaltungsrat vorgesehen, der ın 
weitem Umfang an die Stelle von Reichstag und Reichsrat habe treten 
sollen. Den Einfluß des Reichsrats habe der Staatsvertrag bei Unter- 
stellung der Reichsbahn unter den RVM. nicht zu regeln brauchen, ©" 
habe sich aus der Reichsverfassung von selbst ergeben. Sobald aber 
die Sonderorganisation den Reichstag und den Reichsrat ausgeschaltet 
habe, habe der Staatsvertrag ergänzt werden müssen, um den Ländern 
einen Einfluß auf die Verwaltung der Reichsbahn auf andere Weise ZU 
sichern. Dies gelte nicht nur für das Unternehmen „Deutsche Reichs- 
bahn“, sondern auch für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Das Benennungsrecht der Länder widerspreche auch dem Art. 89 
RVerf. ebensowenig wie $ 16 StV. Die Mitglieder des Verwaltungsrats: 
eines Reichsbahnorgans, seien, auch wenn sie von einem Lande benann 
seien, nicht Teile eines Landes — sondern eines Reichsbahnorgans- Es 
gelte hier dasselbe wie für den Reichsrat, in dem die Länder durch Mit- 
glieder eines Reichsorgans zu Worte kämen. Nur seien die letzteren der 
Instruktion ihres Landes unterworfen, die des Verwaltungsrats richt- 

Die Verselbständigung der Reichsbahn habe schon mit der Annahm® 
der Reichsverfassung grundsätzlich festgestanden. Sie zu ermöglichen» 
sei die Ergänzung des Staatsvertrags durch die Erklärungen notwendig 
gewesen. $ 43 sei nicht so zu verstehen, daß die Ausführung des Staats- 
vertrags die Ursache für das Auftauchen der betreffenden Frage ab- 
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geben müsse. Vielmehr regele sich die Organisation der Reichsbahn 
nach der Reichsverfassung und anderen Gesetzen. Bei deren Verwirk- 
lichung könne allerdings die wörtliche Durchführbarkeit des Staatsver- 
trags unmöglich werden. Für solche Fälle sei die Ergänzungsmöglich- 
keit des $ 43 geschaffen. 


. Zu Unrecht wolle das Reich die Erklärungen auf § 9 NotV. stützen. 


Dem widerspreche schon der Wortlaut selbst. Sie hätten auch nicht 
nur für das Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“, den vorläufigen Ver- 
waltungsrat gelten sollen, sondern auch für den von dem künftigen 
Gesetz zu schaffenden. Ob der Reichstag damit gebunden gewesen sei, 
den Gesetzesinhalt mit den Vereinbarungen in Einklang zu bringen, 
brauche nicht erörtert zu werden. Das Reichsbahngesetz schließe die 
zetroffene Regelunz nicht aus, daß der Inhalt der Vereinbarung im 
Wortlaute des Gesetzes seinen ausdrücklichen Niederschlag gefunden 
habe, sei nicht erforderlich. 


Die Gesellschaftsatzung verbiete auch dem Reich nicht, den Län- 
dern ein Benennungsreeht einzuräumen. Damit übertrage die Reichs- 
regierung nicht eine ihr übertragene Funktion weiter, .ihr sei das 
Ernennungsrecht voll gewahrt. Die Vereinbarungen mit den Ländern 
hätten bei Gestaltung des Reichsbahngesetzes bereits vorgelegen. Es 
hätte also nicht einer Wiederholung nach Erlaß des Gesetzes bedurft. 
um sie auch für den Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft wirksam werden zu lassen. Im Gegenteil sei eine ausdrückliche 
Bestimmung im Gesetz notwendig gewesen, um ihre Anwendbarkeit 
auszuschließen. 

Es komme also nicht darauf an, ob die Reichsregierung sich nach- 
träglich gegenüber dem Gesetz eine Beschränkung habe auferlegen 
dürfen. Denn die Erklärungen hätten bei Erlaß des Gesetzes bereits 
vorgelegen und auf einen Staatsvertag gestützt selbst die rechtliche 
Wirkung von Staatsverträgen gehabt. Die Bindung habe damals bereits 
bestanden, und zwar für das Reich. Ob das beschlußfassende Organ des 
Reichs sich dessen bewußt gewesen sei, sei gleichgültig, jedenfalls habe 
das Gesetz die Durchführung der Erklärungen nicht untersagt. 


. Es sei bereits in dem früheren Urteil festgestellt, daß die Erklärungen 


nicht nur für den Verwaltungsrat des Unternehmens „Deutsche Reichs- 
bahn“ hätten gelten sollen, sondern für jeden noch zu bildenden. Dies 
ergebe sich auch aus den vorangegangenen Verhandlungen. Es gehe 
aber auch daraus hervor, daß das Reich auch noch nach Bekanntwerden 
des Dawesplans mit den Ländern, z. B. mit Bayern, über die Benennung 
von Mitgliedern verhandelt habe, sonach selbst auf dem Standpunkt 
gestanden habe, die Abmachungen hätten auch für einen nach diesem 
Plan zu bildenden Verwaltungsrat Geltung. Hierzu hat Württem- 
berg folgende Ausführungen gemacht: 

Art. 97 RVerf. habe in erster Linie daran gedacht, die Wirtschafts- 
führung der Reichsbahn von der allgemeinen Finanzverwaltung loszu- 
lösen, habe aber ausdrücklich die Eingliederung des Reichsbahnhaus- 
halts und der Reichsbahnrechnung in den allgemeinen Haushalt vor- 
gesehen. Der verfassungsmäßige Einfluß der Länder im Reichsrat habe 
also nicht aufgegeben werden sollen. Den früheren Eisenbahnländern 
hätten aus dem Staatsvertrag vertragsmäßige Rechte zugestanden. Schon 
Seit der Vorlage eines ersten Entwurfs im Jahr 1922 hätten die Länder 
immer den Standpunkt vertreten, sie hätten ihre Eisenbahnen nicht 
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einer sie nichts angehenden juristischen Person, sondern dem organi- 
sierten Reich mit der in der Reichsverfassung festgelegten Reichs- 
verwaltung übertragen, die den Ländern eine Einwirkungsmöglichkeit 
im Reichsrat und im Reichstag verliehen habe. Deshalb habe der 
Staatsvertrag nur noch gewisser ergänzender Bestimmungen bedurft- 
Es sei nicht so, daß das Reich die Organisation der Reichsbahn beliebig 
ändern könne, wenn es nur die Rechte aus dem Staatsvertrag unberührt 
lasse, den Ländern dürften ihre Einwirkungsmöglichkeiten, die in der 
Verfassung begründet seien, nicht genommen werden. Es habe aber 
auch das Reich in den $$ 16 und 24 StV. den Ländern :Zusicherungen 
gegeben, auf deren Einhaltung sie bei einer Änderung der Organisation 
der Reichsbahn hätten dringen müssen. Es sei ihnen auch in Ziffer 3 
des Schlußprotokolls zu $ 24 des Staatsvertrags das Recht der Mitwir- 
kung an einer grundlegenden Neuorganisation zugesagt worden. 

Seit 1922 habe das Reich die Zustimmung der Länder immer wieder 
damit herbeizuführen versucht, daß es ihnen Sitze in dem Verwaltungs- 
rat zugesichert habe, der die Funktionen des Reichsrats und des Reichs- 
tags habe übernehmen sollen. In dem Entwurf von 1922 habe man 
einen Verwaltungsrat von 36 Köpfen vorgesehen, von denen den Ländern 
sechs zufallen sollen. Dies hätten die Länder abgelehnt und ein stär- 
keres Mitwirkungsrecht und Garantien für ihre Vertragsrechte verlangt- 

Am 12. Januar 1924 habe eine Besprechung im Württembergischen 
Arbeitsministerium stattgefunden, bei der RVM. Oeser hervorgehoben 
habe, daß die Länder im Verwaltungsrat und Vorstand einen wesentlie 
stärkeren Einfluß ausüben könnten als bisher. Wenige Tage darauf 
sei in der deutschen Presse die Befürchtung laut geworden, der Sach- 
verständizenausschuß wolle die Reichsbahn vom Reich völlig loslösen 
und Privatgesellschaften mit internationaler Kapitalbeteiligung über 
tragen. Man habe damals bereits damit rechnen müssen, daß man 
gewissen dieser Forderungen nachgeben müsse. Deshalb habe ihnen die 
Reichsregierung möglichst zuvorkommen wollen. 

In einer Sitzung der Vertreter der ehemaligen Eisenbahnländer vom 
25. Januar 1924 hätten diese sich geeinigt, daß jedes Land im Verwal- 
tungsrat, der schon für die Notverordnung gebildet worden sollte, Sitz 
und Stimme haben müsse. Württemberg habe diese seine Ansprüche 
am 2. Februar 1924 dem RVM. mitgeteilt. In seinem Anschreiben zum 
endgültigen Entwurf vom 2. Februar 1924 habe der RVM. eine Rege- 
lung der Mitwirkung der Länder bei der Verwaltung der Reichsbahn iM 
Aussicht gestellt und mit Rücksicht hierauf dringend gebeten, der Vor- 
lage im Reichsrat keinen Widerstand entgegenzusetzen. In der Be- 
gründung sei gesagt, die Vorlage sehe den Erlaß eines Gesetzes VO™ 
dessen Hauptaufgabe die innere Ausgestaltung des neuen Unternehmen® 
sein werde. Hierbei werde dem Reich und den im Reichsrat vertretenen 
Ländern der zur Wahrung der öffentlichen Interessen notwendige Ein 
fluß auf die Geschäftsführung zu sichern sein. Es heiße dann noch 
zu $ 10: Dem Reich, als dem Eigentümer der Reichseisenbahn, wird der 
ausschlaggebende Einfluß im Verwaltungsrat vorzubehalten sein. 7 
dessen sollen dabei auch die Länder bzw. der Reichsrat wesentlich 
berücksichtigt werden. 

Am 5. Februar 1924, bei einer Besprechung des endgültigen Ent- 
wurfs der Verordnung zwischen dem Reichsverkehrsministerium un 
den Vertretern der ehemaligen Eisenbahnländer, habe Staatssekretär 
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Vogt erklärt: Die Erledigung sei eilig, weil die Entente die Reichsbahn 
nicht nur für Reparationszwecke, sondern auch zwecks Beherrschung 
des deutschen Wirtschaftslebens in die Hand bekommen wolle, Belgien 
wolle anscheinend internationale Aktiengesellschaften. Die Reichs- 
regierung versuche die Dinge in ihrem Sinn zu beeinflussen, um die 
Reichsbahn und den Betrieb einschließlich der Tarifhoheit in der Hand 
behalten zu können. Ohne Opfer werde sich dies nicht durchsetzen 
lassen. Zum mindesten werde eine Kontrolle eingeführt werden durch 
einen Generalkontrolleur oder durch interalliierte Beteiligung an der 
Verwaltung. Der RVM. stehe auf dem Standpunkt, alle diese Kontrollen 
könnten in Kauf genommen werden, wenn es gelinge, die Reichsbahn 
dem Reich zu erhalten. Dies zu erreichen, müßten alle Anstrengungen 
gemacht werden, um die Reichsbahnen auf eine wirtschaftliche Grund- 
lage zu stellen und den Bestrebungen auf eine Internationalisierung auf 
privatwirtschaftlicher Grundlage eine vollendete Tatsache entgegenzu- 
stellen. Es sei beabsichtigt, einen Verwaltungsrat möglichst bald einzu- 
setzen. ... Zu $ 9 habe Vogt erklärt: Um die Überwachung durch die 
Reichsregierung möglichst bald zu ermöglichen, solle eine Verwaltungs- 
rat geschaffen werden. Der RVM. wolle verbindlich erklären, daß den 
Ländern in diesem stets mindestens ein Drittel der Sitze zustehen 
solle. Im übrigen sei bei Bildung und Zusammensetzung des Verwal- 
tungsrats die Zustimmung des Reichsrats nach dem Schlußprotokoll zu 
$ 24 StV. notwendig. 

Am 6. Februar 1924 habe der RVM. die von Staatssekretär Vogt in 
Aussicht genommene Erklärung übersandt. Ihre Ziffer V laute: 

„Im Verwaltungsrat des neuen Unternehmens werden die Länder 
insgesamt mit einem Drittel aller Stimmen vertreten sein, ebenso in 
einem etwa zu bildenden Arbeitsausschuß des Verwaltungsrats. Über 
die Verteilung der Stimmen muß eine Vereinbarung unter den Ländern 
erfolgen. Änderungen von dem aufgestellten Grundsatz müssen für 
den Fall vorbehalten werden, daß auch ausländische natürliche oder 
juristische Personen zu Mitgliedern des Verwaltungsrats ernannt 
werden müßten.“ 

Auf diesen Vorbehalt habe das Reich schon beim Abschluß mit 
Bayern am 13. Februar 1924 verzichtet. Es habe auch durch sein Schrei- 
ben vom 25. März 1924, das am 7. April 1924 beim Württ. Arbeits- 
ministerium eingegangen sei, vorbehaltslos die Erklärung abgegeben, 
obwohl ihm der demnächstige Aufbau des Verwaltungsrats inoffiziell 
bereits bekanntgewesen sei. Es sei auch durch einen Aufsatz Bernhard 
Dernburgs im Berl. Tageblatt vom 23. März 1924 auf die beabsichtigte 
Gestaltung des Verwaltungsrats hingewiesen worden, habe aber trotz- 
dem den Ländern am 5. April 1924, also in voller Kenntnis der Lage, 
die Erklärunge: zur Unterzeichnung übersandt, Es könne sich also auf 
die. Veränderung der Verhältnisse durch den Dawesplan nicht berufen. 

Daraus ergebe sich aber auch, daß die Erklärungen nicht nur für 
die Notverordnung, sondern zur Sicherung des Einflusses der Länder 
für alle etwa zu bildenden Verwaltungsräte abgegeben worden seien. 
- Von einer Undurchführbarkeit der Erklärungen könne keine Rede sein. 
Sie sei früher schon nicht vorhanden gewesen, wie das Urteil in Sachen 
Preußen gegen Reich ausgeführt habe, sie könne aber auch im Ernst 
nicht mehr geltend gemacht werden, nachdem das Reich durch das 
Gesetz über die Änderung des Reichsbahngesetzes vom 13, März 1930 
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die Verfügung über sämtliche 18 Sitze habe. Von einer unerträglichen 
Schmälerung des Einflusses des Reichs könne bei einer Abgabe von 
fünf Sitzen an die Länder nicht gesprochen werden. 


7. Abwegig sei auch der Hinweis des Reichs, daß bei einer Zuteilung von 
Sitzen an die fünf Länder die kleineren und besonders die übrigen 
früheren Eisenbahnländer leer ausgingen. Gerade das Reich habe doch 
von Anfang an die kleineren Länder ausgeschaltet und nur mit den fünf 
Ländern Verhandlungen geführt. Es vergesse aber dabei auch, daß es 
die fünf größten Eisenbahnländer seien, die die Sitze beanspruchten, 
die ihren ganzen Besitz ohne entsprechende Entschädigung eingebracht 
hätten und nunmehr um die wenigen ihnen verbliebenen Rechte kämpfen 
müßten. Es stehe aber auch keineswegs einer Berücksichtigung der 
kleineren Länder etwas im Wege. Aus den jetzigen 18 Sitzen könnten 
auch sie noch berücksichtigt werden. 


Zu Unrecht führe das Reich auch jetzt wieder an, daß die etwaigen 
Ländervertreter, auch wenn sie nicht an die Instruktionen ihrer Länder 
gebunden seien, deren Sonderinteressen in den Vordergrund stellen und 
so den Zweck, der gesamten Volkswirtschaft zu dienen, erschweren 
könnten. Diese Gefahr bestehe viel mehr, wenn die Mitglieder des Ver- 
waltungsrats aus der Wirtschaft genommen würden, die unter Umstän- 
den geschäftlich an der Reichsbahn-Gesellschaft interessiert seien. Hier 
drücke sich ein ganz ungerechtfertirtes Mißtrauen gegen diese Ver- 
treter und die Länder aus, die doch Anspruch darauf machen dürften, 
als Teile des Reichs und als solche gleichwertig für die Wahrung seiner 
Interessen angesehen zu werden. 


Im einzelnen haben die Länder noch vorgetragen: 

Bayern: 

Daß die Erklärungen auch für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hätten 
Geltung haben sollen, ergebe sich unzweideutig aus den Erklärungen vom 
30. Juli 1924, Damals habe das Reich den Dawesplan und den Entwurf des Reichs- 
bahngesetzes genau gekannt. Hätte es damals auf dem Standpunkt gestanden, 
daß die Februarerklärungen nur für das Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ ZU 
gelten hätten und mit dem Reichsbahngesetz hinfällig geworden seien oder 
würden, so hätten die Erklärungen vom 30. Juli 1924 überhaupt keinen Zweck 
gehabt und seien unverständlich. In Ziffer 1 sei gesagt, die Reichsregierung 
werde sich bemühen, zu erreichen, daß das Organisationskomitee das Abkommen 
vom 13. Februar 1924 vollständig oder in möglichst großem Umfang als nicht 
mit dem Reichsbahngesetz in Widerspruch stehend erkläre. Ähnliches besage die 
Ziffer 2 betreffs der Reichsbahn-Gesellschaft. Wenn eine Ersetzung der Februar- 
erklärungen durch die vom 30. Juli 1924 gewollt gewesen sei, hätte dies deutlich 
zum Ausdruck kommen müssen. Es sei aber im Gegenteil auf die Möglichkeit 
ihres Fortbestehens hingewiesen worden. Da sich das Organisationskomitee mit 
den Februarerklärungen überhaupt nicht befaßt, noch weniger sie für unwirksam 
erklärt hätte, beständen sie fort. 


Dies werde auch bestätigt durch zwei Briefe des Ministerialrats Dr. Hell- 
mann und des damaligen Finanzrats Schmelzle vom 17. Juli und 11. August 1924, 
die in London den Verhandlungen über den Dawesplan und das ReichsbahngesetZ 
beigewohnt hätten. Ihnen sei damals von den Vertretern des Reichs mitgetel 
worden, daß dieses an den Februarabmachungen festhalte, und daß deren Durch- 
führung auch unter dem neuen Gesetz möglich sei. 
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Die Erklärungen vom 30. Juli 1924 hätten also nur subsidiären Charakter. 

Sie enthielten die Bestimmung: „Die Reichsregierung wird einen Bayern 
ernennen und sich wegen der Auswahl der Persönlichkeiten mit der Bayerischen 
Regierung verständigen.“ Es fehle jede rechtliche Handhabe, daß im Fall einer 
Nichtverständigung das Reich freie Hand haben solle, dann sei der Staatsgerichts- 

of anzurufen. Irreführend sei die Formulierung des Reichs, daß es einen Rechts- 
Anspruch auf eine Verständigung nicht gebe. Bayern habe auf die Ernennung 
eines Bayern einen Rechtsanspruch, und zwar auf Ernennung der Persönlichkeit, 
auf die man sich verständigt habe. Gegebenenfalls müsse die Verständigung durch 
tichterlichen Spruch ersetzt werden. 

In seinem Schreiben vom 8. August 1924 habe allerdings der RVM. gefor- 
dert, daß Bayern sich an die vom Reich angegebene Berufsgruppe halten müsse. 

ine Übereinstimmung zu diesem Punkt habe nie bestanden, sie sei auch in den 
Erklärungen vom 30. Juli 1924 nicht enthalten, Bayern habe diese Auffassung 
Stets abgelehnt. 

Sachsen: 

Sachsen sei in Ziffer 10 des Anschreibens des RVM. vom 5. April 1924 eine 
Meistbegünstigungsklausel zugesagt. Da nun das frühere Urteil des Staats- 
Serichtshofs Preußen ein Recht auf einen Sitz im Verwaltungsrat der Reichsbahn- 
Gesellschaft zugesprochen habe, sei schon aus diesem Grunde der Anspruch 

ächsens unabweisbar. Die Sachsen gegenüber abgegebenen Erklärungen hätten 
einen weitergehenden Inhalt als die für die anderen Länder bestimmten. Daraus 
ergebe sich seine besondere Stellung, die anders beurteilt werden müsse als die 
er anderen Beteiligten. Eine einheitliche Behandlung der Länder, wie das Reich 
Sie jetzt verlange, sei hiernach ausgeschlossen. 

Gegen die Behauptung des Reichs, daß die Erklärungen nur für den durch 
die Notverordnung geschaffenen Zustand gelten sollten, spreche auch das An- 
Schreiben des RVM. vom 5. April 1924. Dort sei darauf hingewiesen, daß von den 
Tüheren Gegnern Pläne erwogen würden, die die Verwirklichung der getroffenen 

ereinbarungen wesentlich beeinträchtigen könnten. Deshalb müsse auch die 

rage einer Konsortialbeteiligung der Länder bis zur Bekanntgabe dieser Pläne 
zurückgestellt werden. Die Frage der Besetzung des Verwaltungsrats oder des 
engeren Ausschusses sei gar nicht berührt. Daraus ergebe sich, daß das Reich 
nach diesen Richtungen hin die Erklärungen auch für die neue Rechtsform als 
bindend angesehen habe. 

Für den Hergang der Besprechung vom 9. Mai 1924 benennt Sachsen 
Zeugen. 

Württemberg: 

Entgegen den Ausführungen des Reichs sei mit Württemberg eine bindende 
Vereinbarung zustandegekommen. Das Reich habe 1924 mit den Ländern getrennt 
verhandelt, die Zugeständnisse an das eine Land seien den anderen unbekannt 
gewesen. Jedes habe sich gegen weitergehende Zusagen an ein anderes schützen 
wollen. Dies habe Württemberg in seinem Schreiben vom 12. April 1924 auch 
Setan, es habe einen Vorbehalt zemacht, dessen Sinn sich aus dem Schlußsatz 
ergebe. Er wolle eine Sicherung besonders für den Fall, daß Sachsen und Baden 
Sünstiger gestellt worden seien. Da die Erklärungen sich fast ganz deckten, sei 
der orbehalt nie praktisch geworden. Rechtlich stelle er sich als auflösende 

edingung dar, die nie eingetreten sei. Die Zustimmung sei also eine endgültige. 
h Von einer aufschiebenden Bedingung in dem Sinn, daß die Zustimmung 
von einer Einigung in der Beschaffungsfrage abhängig gemacht werde, könne 
eine Rede sein. Allerdings habe eine Unterzeichnung der Abmachung nicht 
erfolgen können, ehe auch die darin enthaltene Beschaffungsfrage geordnet 
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gewesen sei. Gerade deshalb sei in dem Schreiben zum Ausdruck gebracht 
worden, inwieweit eine endgültige Einigung erzielt sei. Damit habe es gerade 
dem Ersuchen des RVM. in seinem Schreiben vom 2. Februar 1924 Rechnung 
tragen wollen, indem er die Austragung etwaiger streitig bleibender Fragen vor 
dem Staatsgerichtshof vorschlage. 

Das Reich hat auf diese Ausführungen der Länder erwidert: 

Die Feststellungen des Staatsgerichtshofs in dem früheren Urteil hätten 
keine Geltung für den nunmehrigen Streit. Es sei auch daran festzuhalten, daß 
die Frage einheitlich allen Ländern gegenüber zu entscheiden sei. 

Sondervereinbarunzen im Sinn des $ 43 StV. seien zulässig. Hier habe es 
sich aber um grundsätzliche organisatorische Fragen gehandelt, deren Regelung 
die Teilnahme aller Länder erfordert hätten (RGZ. Bd. 115, Anh. S. 1). Man 
könne auch nicht darauf verweisen, daß die nicht beteiligten Länder im Reichs- 
rat von den Erklärungen Kenntnis erhalten hätten. Nach den Protokollen des 
Reichsrats sei eine offizielle Vorlage der Erklärungen nicht erfolgt, ob die Ver- 
treter Hessens, Mecklenburg-Schwerins und Oldenburgs gesprächsweise Kenntnis 
davon erhalten hätten, lasse sich nicht mehr feststellen und werde bestritten- 
Aber selbst wenn dies der Fall sein sollte, fehle es an dem Willen dieser Länder, 
sich an den Verhandlungen zu beteiligen, vor allem aber auch an der notwendigen 
Schriftform. . 

Es sei nicht richtig, daß den Ländern von den im Staatsvertrag gewähr- 
leisteten Rechten nichts verblieben sei. Sie könnten allerdings nicht mehr im 
Reichsrat eine Einwirkung ausüben wie früher, aber dieses Recht habe ihnen 
nicht der Staatsvertrag verliehen, sondern lediglich die Verfassung. Durch den 
Fortfall des Rechts sei also auch keine Lücke im Staatsvertrag entstanden, die 
eine Ergänzung notwendig gemacht hätte, 

Hessen, Mecklenburg-Schwerin und Oldenburg Sitze im Verwaltungsrat ein- 
zuräumen, sei nicht möglich. Seine Besetzung bereite schon jetzt die größten 
Schwierigkeiten, wenn alle regionalen und wirtschaftlichen Interessen ausreich® 
berücksichtigt werden sollten. 

Der Vergleich des Verwaltungsrats mit dem Reichsrat sei verfehlt, Ersterer 
sei kein politisches Organ und solle die gesamtdeutschen Interessen vertreten, 
letzterer sei gerade zu dem Zweck geschaffen, den Ländern Gelegenheit zu geben, 
ihren Standpunkt unter dem Gesichtspunkt der Landesinteressen zum Ausdruck 
zu bringen. 

Zur Weiterübertragung der Ernennungsfunktion der Reichsregierung auf 
die Länder werde auf zwei Abhandlungen von Ficker, „Vertragliche Beziehungen 
zwischen Gesamtstaat und Einzelstaat im Deutschen Reich“, und Liermann, „B® 
griff und Wesen der Sonderrechte des einzelnen Landes im neuen Reichsstaats- 
recht“, verwiesen. Letzterer spreche solchen Vereinbarungen jede rechtliche Be- 
deutung ab, ersterer wolle die Entscheidung hierüber von Fall zu Fall getroffen 
sehen. Im vorliegenden Fall handle es sich um ein so bedeutsames und weit- 
tragendes Hoheitsrecht des Reichs, daß eine Beschränkung zugunsten der Länder 
unzulässig erscheinen müsse. Die früheren Erklärungen seien durch das mit 
verfassungsändernder Mehrheit angenommene Reichsbahngesetz aufgehoben. 

Gegenüber Bayern: 

Die Ziffern 1 und 2 der Erklärungen vom 30. Juli 1924 hätten sich nicht 
auf die Vertretung im Verwaltungsrat bezogen. Die Parteien seien sich damals 
einig gewesen, daß die dahingehende Zusage mit der Neugestaltung nicht mehr 
vereinbar gewesen sei und hätten deshalb die früheren Erklärungen durch die 
neue ersetzt. Bezüglich des Verwaltungsrats treffe auch die Auffassung Bayern® 
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über die subsidiäre Natur der Erklärungen vom 50. Juli 1924 nicht zu. Es sei eine 
ganz neue Regelung erfolgt. Etwas anderes ergebe sich auch aus den Unter- 
redungen in London nicht. 


à Da die Bayerische Regierung im ihrem Schreiben vom 31. August 1924 der 
in dem Schreiben des RVM. vom 8. August 1924 niedergelegten Ansicht über den 

erufskreis nicht widersprochen habe, sei anzunehmen, daß sie Einwendungen 
dagegen nicht zu machen gehabt habe. 


Der Annahme Bayerns, für den Fall der Nichtverständigung über die zu 
ernennende Persönlichkeit habe der Staatszerichtshof zu entscheiden, könne 
nicht beigetreten werden. 

Gegenüber Sachsen: 
` Die Reichsregierung behandle Preußen nicht anders als die übrigen Länder, 
Sie habe lediglich das Urteil des Staatsgerichtshofs zur Ausführung gebracht. 

arin liege aber kein Zugeständnis, das Sachsen zu Forderungen aus der Meist- 
begünstigungsklausel berechtige. 

Das Schreiben des RVM. vom 5. April 1924 spreche nicht nur von einem 
Einfluß der Pläne der Gegner auf die Frage der Konsortialbeteiligung der Länder, 
Sondern ganz allgemein auf die Vereinbarungen überhaupt. 

Gegenüber Württemberg: 

Von dem wirklichen Inhalt des Dawesplans habe die Reichsregierung erst 
am 9. April 1924 Kenntnis erhalten, die unkontrollierbaren Mitteilungen der Zei- 
tungen hätten für sie nicht maßgebend sein können. 

Es möge sein, daß Staatssekretär- Vogt bei einer Unterredung vom 5. Fe- 

bruar 1924 gesagt habe, es solle ein Verwaltungsrat geschaffen werden, den Län- 

dern sollten in ihm ein Drittel der Sitze zugestanden werden. Diese Erklärung 
abe sich aber auf den Verwaltungsrat des Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ 
ezogen. 


Gegenüber Baden: 
Es möge sein, daß die übrigen Punkte der Erklärungen eine Ergänzung des 
Staatsvertrags im Sinn des $ 43 darstellten. Für die Frage der Besetzung des 
erwaltungsrats treffe dies nicht zu, insoweit liege eine Änderung vor. 
Die Verhandlung vom 9. Mai 1924 ergebe nichts dafür, daß die Reichsregie- 
rung sich damals noch an die Erklärungen gebunden gefühlt habe. Das Gegenteil 
e sie klar und deutlich zum Ausdruck gebracht. Aus den Ausführungen, die 
Staatssekretär Vogt damals gemacht habe, gehe einwandfrei hervor, daß sie den 
unkt eingenommen habe, die Erklärungen betreffs des Verwaltungsrats 
Seien nur für den Fall der Bildung eines rein deutschen Unternehmens „Deutsche 
Reichsbahn“ abzegeben und durch das Sachverständigengutachten völlig überholt. 
Die Verhandlungen mit Bayern im Juli 1924 ergäben keineswegs, daß die 
Reichsregierung sich damals noch an die Erklärungen gebunden gefühlt habe. 
Seien gerade aus der entgegengesetzten Erkenntnis entsprungen, aus der 
erzeugung nämlich auf beiden Seiten, die Erklärungen vom Frühjahr seien 
mit dem Dawesplan nicht mehr vereinbar. 


I. 
Die Zuständigkeit des Staatsgerichtshofs für das Deutsche Reich zur Ent- 
Scheidung des vorliegenden Streitfalls ergibt sich aus Art. 19 Abs. 1 RVerf. in 
erbindung mit $ 16 Ziffer 3 des Gesetzes über den Staatsgerichtshof. 
die In der mehrgenannten Streitsache zwischen Preußen und dem Reich waren 
Beteiligten darüber einig, daß die „Erklärungen“ rechtsgültig und: rechts- 
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verbindlich abgeschlossen seien und nach wie vor ihre Geltung behalten hätten- 
Diese Übereinstimmung ging damals so weit, daß das Reich ausdrücklich erklärte, 
im Fall einer rückläufigen Entwicklung, die ihm die freie Verfügung über die 
Verwaltung der Reichsbahn und die Zusammensetzung des Verwaltungsrats wie- 
derbringe, werde die Preußen zegenüber abgegebene Zusage wieder zu voller 
Wirksamkeit gelangen. Es bestand damals weiter Einigkeit darüber, daß die Er- 
klärungen Preußen einen Rechtsanspruch auf Ernennung eines Vertreters zum 
Verwaltungsrat aus eigenem Recht gewährten. Insoweit machte das Reich nur 
geltend, die Erklärungen hätten nur für den durch die Verordnung vom 12. Fe- 
bruar 1924 geschaffenen Zustand, nicht aber für die durch das Reichsbahngesetz 
zetroffene Regelung Geltung haben sollen. Mit den Fragen der Rechtsgültigkeit 
und der Bedeutung der Erklärungen brauchte der Staatsgerichtshof bei dieser 
Stellungnahme beider Beteiligten in seinem damaligen Urteil. sich nicht näher zu 
befassen, er durfte sich damit begnügen, das Ergebnis seiner Prüfung kurz dahin 
zusammenzufassen, daß Bedenken gegen die Rechtsgültigkeit der Erklärungen 
nicht beständen. 

Nachdem nunmehr das Reich seinen Standpunkt geändert und sowohl die 
Form als auch die Zulässigkeit der Erklärungen im Rahmen des $ 43 StV. bemän- 
gelt hat, muß sich der Staatszerichtshof mit diesen Fragen näher auseinander- 
setzen. 

_ Das Reich stellt zunächst den Satz auf, Staatsverträge, wie der über den 
Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich, die unter Mitwirkung der gesetz- 
zebenden Körperschaften des Reichs und der Länder zustandezekommen seien, 
könnten nur auf demselben Wege, also wiederum unter Mitwirkung dieser Rör- 
perschaften, abgeändert werden, es sei denn, daß den zuständigen Regierungen 
eine besondere Ermächtigung die Befugnis erteile, selbständig Änderungen ZU 
vereinbaren. In gewissem Umfang enthalte $ 43 StV. eine solche Ermächtigung, 
er mache aber die Zulässigkeit von Vereinbarungen von bestimmten Voraus- 
setzunzen abhängig. Es dürften nur Fragen, die sich bei der Ausführung des 
Staatsvertrags ergäben, geregelt werden, der Staatsvertrag dürfe nur ausgelegt 
und ergänzt, nicht aber geändert werden, es müßten endlich sämtliche Beteiligte 
dabei mitwirken. An diesen Voraussetzungen habe es im vorliegenden Fall 2 
fehlt. insbesondere enthielten die Erklärungen eine Änderung des Staatsvertrag®, 
die durch $ 43 nicht zugelassen sei. 

Diese Einwendungen sind nicht stichhaltig, schon der : allgemeine Satz 
widerspricht dem, was der Staatsgerichtshof in seimem Urteil vom 3. Dezember 
1927 — StGH. 5/26 RGZ. Bd. 120 Anh. S. 12 — unter Bezugnahme auf ein früheres 
Urteil des Reichsgerichts — RGZ. Bd. 105 S. 159 — ausgesprochen hat. Damals 
handelte es sich um einen Streit zwischen Sachsen und dem Reich und ein zwi 
schen dem Reich und den Ländern abgeschlossenes Übereinkommen betreffs der 
Übernahme der Länderfinanzbeamten in den Reichsdienst. Das Reich hatte geltend 
gemacht, das Übereinkommen habe nur politische Bindungen, nicht aber Rechts- 
ansprüche entstehen lassen. Diese Auffassung hat der Staatsgerichtshof zurück- 
zewiesen. Zur Erreichung politischer Ziele habe man sich rechtlicher Mittel be- 
dient, hätten das Reich und die Länder, ohne deren rechtliche Bindung das poli- 
tische Ziel überhaupt nicht zu erreichen gewesen wäre, gegenseitig rechtliche 
Verpflichtungen übernommen, Vielleicht erkläre sich der Standpunkt des Reichs 
aus der Annahme, es könne wie gegenüber außerdeutschen Staaten auch den Län- 
dern gegenüber rechtliche Verpflichtungen nur im Wege förmlicher StaatsveT" 
träge übernehmen. Dies sei aber nicht richtig. Vertraglich könne es nieht nur 
durch den Reichspräsidenten, sondern auch durch seine sonstigen Organe var 
pfliehtet werden, innerhalb ihrer sachlichen Befugnisse könnten auch sie vertrag- 
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liche, das Reich bindende Vereinbarungen mit anderen Ländern treffen. Das 
Übereinkommen, das sich nicht auf einen Gegenstand der Reichsgesetzgebung be- 
ziehe, habe also nicht nur politieche, sondern auch rechtliche Bedeutung. 

i? Diesen Ausführungen schließt sich der Staatsgerichtshof auch für den vor- 
-lezenden Fall an. Zur Zeit der Abgabe der Erklärungen befanden sich die 
Reichseisenbahnen in der Verwaltung des Reichs, und die Länder als Mit- 
glieder des Reichsrats verfassungsgemäß dazu berufen, an ihr mitzuwirken. 
Darüber hinaus standen ihnen weitere vertragliche Rechte aus dem Staatsvertrag 
über den Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich zu. Ohne die Zustim- 
mung der Länder in dieser ihrer doppelten Eigenschaft als Glieder des Reichs 
und als Vertragsparteien war die Überführung der Reichsbahn in ein selbstän- 
diges Unternehmen im Sinn der Verordnung vom 12, Februar 1924 nicht möglich. 
Sollte die Verwaltung in die Hand des RVM. und eines Verwaltungsrats gelegt 
werden, so mußten zunächst die Rechte der Länder beseitigt sein. Dieses Ziel 
sollte durch die Erklärungen erreicht werden. Sie stellen somit eine Vereinbarung 
dar, in der die Länder ihre bisherigen Rechte aufgaben, und das Reich ihnen als 
Gegenleistung eine Vertretung in dem zu bildenden Verwaltungsrat zusagte. Es 
ist also ein förmlicher Vertrag zustandezgekommen, der auf beiden Seiten Rechte 
und Pflichten erzeugte. Von lediglich politischen Bindungen kann keine Rede sein, 

Das Reich behauptet aber auch weiter zu Unrecht, die Erklärungen gingen 
über den Rahmen des $ 43 StV. hinaus. hs 

. Es macht in erster Linie geltend, der § 16 StV. lege die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen ausschließlich in die Hand des Reichs. Das Gegenteil dieses 
Grundgedankens sei es aber, wenn die Erklärungen der Länder ein Präsentations- 
recht. zum Verwaltungsrat und damit einen Einfluß auf die dem Reich allein. zu- 
Stehende Verwaltung einräumten. Ein solches ,Präsentationsrecht gewähre der 
Staatsvertrag den Ländern nicht, er sei also durch die Erklärungen geändert 
worden. Dies sei nach $ 43 StV. nicht zulässig. 

Diese Auffassung geht nach zwei Richtungen hin fehl. 

Zunächst stellt $ 16 StV.-den Grundgedanken einer ausschließlichen Ver- 
waltung der Reichsbahn durch das Reich im Sinn einer Ausschaltung der Länder 
überhaupt nicht. auf. Die Bestimmung besagt: 

Das Reich wird die Reichseisenbahnen als einheitliche Verkehrsanstalt 
verwalten. 

Die Reichseisenbahnverwaltung wird das zanze Reichseisenbahnnetz nach 
gleichen Gesichtspunkten behandeln, insbesondere die Interessen des Eisenbahn- 
Personals und die Verkehrs- und volkswirtschaftlichen Interessen aller Länder 
unter Abwägung der verschiedenen Verhältnisse gleichmäßig berücksichtigen 
und bei widerstreitenden Interessen auf einen gerechten Ausgleich bedacht sein. 

ep wird aber dem Reich keineswegs eine Verwaltungsbefugnis eingeräumt, die 
Š n dem Einfluß der Länder freigestellt ist, im Gegenteil, es wird ihm eine Reihe 
on Auflagen gemacht, nach denen es sich zu richten hat, auf deren Befoleung 
en Ländern vertraglich ein Anspruch zugestanden wird. 
St Ein solcher Grundgedanke konnte aber auch zur Zeit des Abschlusses des 
aatsvertrags überhaupt nicht in Frage kommen, Die Länder befanden sich 
noch im Besitz ihrer Eisenbahnen und verwalteten sie selbst. Die Reichs- 
in es hatte in Art. 89 die Übernahme der Eisenbahnen in das Eigentum und 
ai e Verwaltung des Reichs angeordnet und in Art. 92 die Umwandlung in ein 
ee wirtschaftliches Unternehmen vorgesehen. Sie hatte aber den Haus- 
all und die Rechnung des Unternehmens in den allgemeinen Haushalt und die 
aanaeio Rechnung eingegliedert, die Eisenbalinverwaltung also zu einem Teil 
z Reichsverwaltung überhaupt gemacht. Verfassungsmäßig unterstand sie somit, 
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wie jede andere Reichsverwaltung, der Mitwirkung der gesetzgebenden. Körper- 
schaften, darunter dem Reichsrat, in dem die ehemaligen Eisenbahnländer ihren 
Einfluß geltend zu machen in der Lage waren. Bei dieser Rechtslage können die 
Vertragschließenden unmöglich eine Verwaltung durch das Reich unter Aus- 
schluß des Einflusses der Länder gewollt haben. Dann enthalten aber auch. die 
Erklärungen nichts Neues, sie billigen den Ländern mit dem Präsentationsrecht 
zum Verwaltungsrat nicht erst einen Einfluß auf die Verwaltung zu, den sie bis 
dahin nicht gehabt hatten, sie bringen vielmehr den bisherigen, ihnen zustehenden 
Einfluß nur in eine andere Form, wobei sein Umfang und seine Bedeutung aller- 
dings erheblich eingeschränkt worden sind. Der Grundgedanke des $ 16 StV. 
ist hingegen derselbe geblieben. 

Zum Verständnis des $ 43 StV. muß man sich aber auch in die Zeit des 
Vertragsabschlusses zurückversetzen, um sich über die Tragweite und die Bedeu- 
tung dieser Bestimmung klar zu werden. Damals hatte das Reich die Aufgabe, 
die dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen in sein Eigentum zu über- 
nehmen und als einheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten. Diese Anordnung 
hatte Art. 89 RVerf. getroffen und Art. 92 hatte die Verwaltung der Reichsbahnen 
als ein selbständiges wirtschaftliches Unternehmen innerhalb des allgemeinen 
Haushalts und der allgemeinen Rechnung des Reichs vorgesehen. Grundsätzlich 
war hiermit eine bestimmte Richtung für die Entwicklung festgelegt, wie sie 
sich im einzelnen gestalten sollte und werde, war noch ungewiß. Die Anordnung 
der späteren Verselbständigung war den Vertragschließenden naturgemäß ge- 
läufig, und sie haben sie beim Abschluß des Staatsvertrags mit in Rechnung 8% 
stellt. Dies erzeben deutlich die Bestimmungen des $ 24 StV., der für die Neu- 
regelung der Verwaltung verschiedene Richtlinien aufstellte, aber auch das 
Schlußprotokoll zu $ 24, das weitere Grundsätze enthält und die Neugestaltung 
ebenso wie „spätere wichtige Änderungen grundsätzlicher Art der Genehmigung 
des Reichsrats“ unterwarf. Der Staatsvertrag fand also einen Zustand vor, der 
von vornherein eine durchgreifende Änderung des Bestehenden erforderte. ES 
war nicht nur notwendig, an die Stelle der früheren Eigentümer und Verwalter 
der Bahnen das Reich zu setzen, es mußten auch die verschiedenen buntscheckigen 
Verwaltungen zu einer einheitlichen verschmolzen werden. Dies ließ sich natür- 
licherweise nicht auf einmal erreichen, es war eine gewisse Übergangszeit not- 
wendig. Wie die Organisation sich gestalten sollte und würde, war noch nicht 
klargestellt, aber auch nicht nach allen Richtungen und bis in die Einzelheiten 
klarzustellen, Man wußte nur, daß die Bahnen in der Hand des Reichs zu ver- 
einigen und dann zu einem selbständigen wirtschaftlichen Unternehmen auszu- 
bauen seien, Diese Neuorganisation versuchte man grundsätzlich und in der Form 
von Richtlinien festzulegen und zu umschreiben. Daß man von Einzelregelunge” 
Abstand nehmen mußte, daß auch die Richtlinien nicht unabänderlich ein für 
allemal feststehend niederzulegen waren, daß die Entwicklung eine Anpassung 
der Vereinbarungen an sie erfordern könne, darüber bestand unter den Vertra®” 
schließenden kein Zweifel. Ergaben die Entwicklung und etwa geänderte Ver- 
hältnisse die Notwendigkeit einer anderweiten Regelung, so sollten darüber Ver- 
handlungen stattfinden und eine geeignete einigende Formel gesucht und gefun- 
den werden. Diesen Weg sollte $ 43 StV. eröffnen, er sollte die Möglichkeit 
schaffen, unvorhergesehene Schwierigkeiten durch Auslegung und Ergänzung des 
Staatsvertrags durch weniger umständliche und weniger zeitraubende Verein- 
barungen unter den Regierungen zu bereinigen, als dies bei einer Hinzuziehun® 
der gesetzgebenden Körperschaften möglich gewesen wäre. Dies allein kann onc < 
die Absicht der gesetzgebenden Körperschaften des Reichs und der ehemaligen 
Eisenbahnländer gewesen sein, als sie den Vertrag als Gesetz bestätigt haben- 
Die vertragschließenden Regierungen sollten berechtigt sein, sich über die Aus- 
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legung bestehender Bestimmungen zu verständigen. Sie sollten aber auch darüber 

hinaus ermächtigt werden, im Lauf der Entwicklung etwa auftretende Lücken 

im Vertrag auszufüllen, insbesondere aber auch durch die Entwicklung überholte 

Bestimmungen durch andere, den geänderten Verhältnissen angepaßte zu ersetzen. 
ur von dieser Auffassung aus ergibt $ 43 StV. einen vernünftigen Sinn. 


Lagen nun die Voraussetzungen für eine Auslegung oder Ergänzung des 
Staatsvertrags vor, als die Erklärungen im Frühjahr 1924 zwischen dem Reich 
und den Ländern ausgetauscht wurden? Die Frage ist zu bejahen. 

A Mit dem Abschluß des Staatsvertrags hatte sich die Lage so gestaltet, daß 
die Verwaltung zwar in der Hand des Reichs lag, daß aber den Ländern auf 
Grund des Staatsvertrags vertragliche und als Teilen des Deutschen Reichs ver- 
Assungsmäßige Rechte zur Mitwirkung an der Verwaltung der Reichsbahnen zu- 
Standen. Die verfassungsmäßigen Rechte wurden in der Hauptsache im Reichsrat 
ausgeübt und waren von so entscheidender Bedeutung, daß ohne die Zustimmung 
der ehemaligen Eisenbahnländer — es handelte sich um die acht größten — weder 
die Reichsregierung noch der RVM. irgendeine eingreifende organisatorische Maß- 
nahme selbständig treffen konnten. Die Verwaltung lag wohl beim Reich, sie 
wurde aber entscheidend und ausschlaggebend durch die Länder beeinflußt. Es 
kann auch keinem Zweifel unterliegen, daß die Rechte der Länder aus der Reichs- 
verfassung und die aus dem Staatsvertrag als ein Ganzes von den Vertragschlie- 
‚enden aufgefaßt worden sind. Denn einmal war eine Zweiteilung der einheit- 
lichen Rechtspersönlichkeit der Länder in eine verfassungs- und eine vertrags- 
Mäßige schon begrifflich ausgeschlossen, andererseits haben die Beteiligten eine 
Solche Zweiteilung niemals behauptet. 

Nun sollte im Jahr 1924 die Organisation der Reichsbahnverwaltung grund- 
legend umgestaltet werden. Die Reichsverfassung hatte die Bildung eines Sonder- 
Vermögens unter Loslösung der Eisenbahnverwaltung von der übrigen Reichs- 
verwaltung abzelehnt. Aber schon kurz danach tauchte der Gedanke der Not- 
wendigkeit einer Verselbständigung von neuem auf, es wurde sogar die Über- 
lassung der Reichsbahnen an die Privatwirtschaft ernsthaft erörtert. Im Jahr 
1922 legte die Reichsregierung den Entwurf eines Reichsbahnfinanzgesetzes vor, 
er ein Sondervermögen schaffen und die bisher dem Reichstag und dem Reicns- 
rat zustehenden Befugnisse auf einen Verwaltungsrat übertragen wollte, Ver- 
handlungen mit den Ländern führten zu keinem Ergebnis, insbesondere waren die 

nder nicht geneigt, auf ihre verfassungs- und vertragsmäßigen: Rechte zu ver- 
zichten, da ihnen die als Ersatz angebotene Vertretung im Verwaltungsrat unzu- 
reichend erschien. Im November 1923, als der Reichsfinanzminister der Reichs- 
n die Zuschüsse entzog, und etwas Durchgreifendes geschehen mußte, trat die 
Reichsregierung mit dem in der Verordnung vom 12. Februar niedergelegten 
Orschlag aufs neue an die Länder heran. Das Eigentum an den Bahnen: sollte 
em Reich verbleiben. Es sollte aber ein selbständiges wirtschaftliches Unter- 
nehmen mit juristischer Persönlichkeit gebildet werden, das den Betrieb im Namen 
ichs führen sollte. Die Mitwirkung des Reichstags und des Reichsrats 
Sollte in Fortfall kommen, an ihre Stelle sollte die Reichsregierung treten. Auf- 
Sicht und Leitung sollten dem RVM. übertragen werden. Die Mitwirkung der 
eichsregierung sollte diese einem Verwaltungsrat übertragen dürfen. Der so zu 
Schaffende Zustand sollte nur ein vorübergehender sein, die endgültige Neuge- 
Staltung sollte in einem zu erlassenden Gesetz über die Deutsche Reichsbahn er- 
olgen; Der Staatsvertrag sollte durch die Verordnung nicht. berührt werden. 
Mit dieser Neuordnung mußten die Rechte der Länder, die sie im Reichsrat 
ur ltung bringen konnten, in Wegfall kommen, es mußten aber auch die 
Rechte än der Verwaltung fallen, die ihnen im Staatsvertrag vorbehalten waren. 
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Da beide zusammen ein Ganzes bildeten, entstand im Staatsvertrag eine Lücke, 
die durch andere den neuen Verhältnissen angepaßte Vorschriften ausgefüllt wer- 
den mußte. Da die geplante Änderung nur mit Zustimmung der Länder möglich 
war, trat das Reich dieserhalb mit dem Ländern in Verhandlungen ein, die zum 
Austausch der streitigen Erklärungen führten. 


Mit ihrer Abgabe ist also nur etwas geschehen, was die Beteiligten schon 
beim Abschluß des Staatsvertrags ins Auge gefaßt hatten. Die damals noch nicht 
vorauszusehende Neuregelung, wie sie nun vor sich gehen sollte, erforderte einen 
teilweisen Verzicht der Länder auf die Rechte aus dem Staatsvertrag und einen 
Ersatz derselben durch anderweite Bestimmungen, nämlich die Erklärungen. 
Die weitere Aus- und Durchführung des Staatsvertrags machte die Lösung der 
Frage notwendig, wie sein Inhalt den neuen Verhältnissen angepaßt und die ent- 
stehende Lücke ausgefüllt werden könne. Es lag somit der Fall des § 43 StV. 
vor, der gerade für eine solche Sachlage eine Ergänzung des Vertrags durch neue 
Vereinbarungen vorsieht. Nicht eine Äbänderung, sondern lediglich eine Ergän- 
zung des Vertrags ist vorgenommen worden. Diese Auffassung bringt auch die 
Begründung zur Verordnung vom 12. Februar 1924 zum Ausdruck, wenn sie ZU 
§ 10 Abs. 2 Vo. sagt: 

„Die Neuordnung der Reichsbahnverwaltung nach verkehrstechnischen 
und wirtschaftlichen Grundsätzen ist bereits vom Staatsvertrag über den. Über- 
gang der Staatseisenbahnen auf das Reich vorgesehen (Schlußprotokoll zu § 24 
Ziff. 3). Insofern erfüllt die vorliegende Verordnung den Staatsvertrag. Sie 
will auch sonst ebensowenig wie das in Ergänzung dieser Verordnung vorg®- 
sehene Gesetz an den vertraglichen Abmachungen zwischen dem Reich und den 
Ländern etwas ändern.“ : 

Von diesem Standpunkt sind denn auch die Beteiligten offensichtlich bei Abgabe 
der Erklärungen ausgegangen, wie sie dies durch die Fassung der Eingang® 
formel: „Zur Auslegung des Staatsvertrags.. .* klar zum Ausdruck gebracht 
haben. 

Das Reich meint nun weiter, selbst wenn die Erklärungen sich im Rahmen 
des $ 43 StV. hielten, seien sie nicht rechtswirksam, weil eine Vereinbarung 10 
dessen Sinn die Mitwirkung und Zustimmung sämtlicher ehemaliger Eisenbahn- 
länder erfordere, die Länder Hessen, Mecklenburg-Schwerin und Oldenburg aber 
nicht zugezogen worden seien. Es kann dahingestellt bleiben, ob das Reich sich 
mit Recht auf diesen Umstand berufen kann, nachdem es selbst diesen Weg einge- 
schlagen hat, und die Zuziehung dieser Länder nur infolge seines eigenen Ver- 
haltens und Vorgehens unterblieben ist, Denn die Auffassung, daß keine Sonder- 
vereinbarungen zwischen dem Reich und einem einzelnen Land über Rechte un 
Ansprüche aus dem Staatsvertrag getroffen werden können, ist abzulehnen, F® 
ist nicht ersichtlich, wie ein Land verhindert werden könnte, auf seine Rechte 
aus ihm ganz oder teilweise zu verzichten, und wie das Reich gehindert sein 
sollte, einen solchen Verzicht anzunehmen und seinerseits eine Gegenleistung 
dafür zu gewähren. Im Staatsvertrag ist ein entsprechendes Vierbot nicht zu fin- 
den. Eine Grenze könnte höchstens da gezogen werden, wo durch eine 80 = 
vereinbarung Rechte Dritter, die sie aus dem auch Gesetz gewordenen Vertrag er- 
worben haben, verletzt, oder die übrigen Vertragsbeteiligten benachteiligt werden 
würden. Beides kommt hier nicht in Frage. Das Reich will denn auch anerkenne": 
daß es Fälle geben kann, in denen Sondervereinbarunzen zwischen den einzelnen 
Regierungen möglich seien, nämlich dann, wenn es sich um weniger wichtige un € 
entscheidende grundsätzliche Fragen handle, hier seien aber entscheidende orea”” 
satorische Fragen zu regeln gewesen, zu denen die übrigen ehemaligen Eisen 
bahnländer hätten hinzugezogen werden müssen. Dieser Unterscheidung 
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der Staatsgerichtshof nicht folgen. Sind Sondervereinbarungen grundsätzlich 
überhaupt zugelassen, so kann ihre Zulässigkeit nicht auf die größere oder ge- 
ringere Bedeutung der zu regelnden Frage, sondern nur darauf abgestellt werden, 
ob die getroffene Regelung in die Rechte und Interessen Dritter eingreift, sie be- 
einträchtigt. 
Die Entscheidung des Staatsgerichtshofs vom 20. November 1926 — RGZ. 
Bd. 115 Anh. S. 1 — nimmt das Reich zu Unrecht für sich in Anspruch. Der aus 
ihr entnommene Satz gilt nur für den damals zu entscheidenden Fall, ob das 
Recht eines Beamten auf Einberufung eines Schiedsgerichts aus $ 33 Abs. 5 StV. 
dadurch beseitigt sei, daß das Reich und das Land darüber einig seien, daß ihm 
Beförderungsansprüche überhaupt nicht zuständen. Hier waren die Beförderungs- 
Techte der Beamten unter Zusammenfassung und Vereinheitlichung der verschie- 
nartigen Beamtenrechte der Länder einheitlich gestaltet worden. Dem insoweit 
einheitlich gestalteten und weiter auszugestaltenden Beamtenkörper mußte auch 
ĉine einheitliche Ausgestaltung ihrer Rechte entsprechen. Diese beim Abschluß 
s Staatsvertrags kundgegebene Absicht der sämtlichen Vertragsparteien durfte 
Richt durch die Vereinbarung zwischen einem Land und dem Reich wieder be- 
Seitigt werden. An ihrer Durchführung waren sämtliche Vertragschließenden be- 
feiligt, sie mußten also auch alle zu einer Änderung herangezogen werden, Mehr 
hat der Staatsgerichtshof an dieser Stelle nicht ausgesprochen. Er hat vielmehr 
tlar zum Ausdruck gebracht, daß die Beamten aus dem Staatsvertrag Rechte er- 
Worben hätten, und daß eine Auslegung, wie das Reich sie für zulässig erachte, 
teine Auslegung der betreffenden Bestimmung, sondern einen Eingriff in er- 
Worbene Rechte darstelle, der einer Abänderung des Vertrags gleichstehe und nur 
Auf dem Wege über die Gesetzgebung, aber auch insoweit nur unter Berücksichti- 
sung der Vertragsnatur des Gesetzes, zulässig sei. Daß eine am Staatsvertrag 
beteiligte Regierung in Angelegenheiten, die sie allein angehen, eine Sonderver- 
ĉinbarung mit dem Reich nicht abschließen dürfe, hat der Staatsgerichtshof damit 
nicht ausgesprochen. 

Handelt es sich sonach bei den Erklärungen nur um eine im Rahmen des 
$ 43 StV., zugelassene Ergänzung des Staatsvertrags, so kann an ihrer Rechts- 
Verbindlichkeit kein Zweifel mehr obwalten. Ob in $ 9 Abs. 2 der Verordnung 
vom 12 Februar 1924 eine Ermächtigung des RVM. zu der getroffenen Verein- 

Tung zu erblicken ist, bedarf hiernach keiner weiteren Untersuchung. 
D An dieser Rechtsverbindlichkeit hat aber auch der $ 11 der Satzung der 
Putschen Reichsbahn-Gesellschaft nichts geändert. In dieser Hinsicht hat das 
Tühere Urteil in der Streitsache Preußen gegen Reich bereits dargelegt, daß 
11 die Ernennung der Mitglieder des Verwaltungsrats allerdings ausschließlich 
ar Reichsregierung übertrage, daß sie aber, soweit die gesetzlichen Erfordernisse 
Vorliegen, in der Auswahl der zu ernennenden Persönlichkeiten völlig freie Hand 
Fi Sie sei also ohne weiteres in der Lage, eine von Preußen benannte ge- 
gnete Persönlichkeit zu ernennen. Daß sich eine vertragliche Verpflichtung der 
®ichsregierung zu einer solchen Ernennung mit dem Reichsbahngesetz oder mit 
er Satzung nicht vereinbaren lasse, sei weder aus dem Wortlaut, noch aus dem 
usammenhang, noch aus dem Zweck des Gesetzes zu entnehmen. Dieser Auf- 
Assung schließt sich der Staatsgerichtshof auch für den vorliegenden Fall an. 
Tr Das Reich macht für den Fall, daß die Erklärungen an sich rechtsverbind- 
Eee weiter geltend, sie seien entweder nur unter Vorbehalt abgegeben und 
= b von Anfang an nicht voll wirksam gewesen oder sie seien durch spätere 
liche nbarungen oder Erklärungen des Reichs und der Länder ihrer ursprüng- 
G aay Wirksamkeit wieder entkleidet worden. Da die hierfür vorzebrachten 
nde für die einzelnen Länder verschieden sind, muß diese Frage für jedes 
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Land besonders behandelt werden. Bayern gegenüber behauptet das Reich, eS 
sei eine neue Vereinbarung mit diesem Land am 30. Juli 1924 getroffen worden. 
Sie laute: 
‚Die Reichsregierung wird einen Bayern zum Mitglied des Verwaltungs- 
rats der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ernennen und sich wegen der Aus 
wahl der Persönlichkeit mit der Bayerischen Regierung verständigen.‘ 


Zur Zeit des Abschlusses dieser Vereinbarung sei der Dawesplan bereits bekannt 
gewesen, seinen Auswirkungen auf die Organisation der Reichsbahn und auf die 
Durchführbarkeit der Erklärungen hätten beide Parteien Rechnung getragen, die 
früheren Erklärungen beseitigen und durch die neue ersetzen wollen. Diese be- 
deute, daß das Reich die Berufsgruppe, aus der Bayern die vorzuschlagende Per- 
sönlichkeit auszuwählen habe, zu bestimmen habe. Komme eine Verständigung 
nicht zustande, so erhalte das Reich freie Hand und dürfe eine ihm genehme 
Persönlichkeit ernennen, Diesen Sinn der neuen Abmachung bestreitet Bayern: 
macht aber in erster Linie geltend, sie habe nur subsidiäre Geltung und habe nur 
dann an die Stelle der früheren treten sollen, wenn das Organisationskomitee die 
letztere als mit dem Reichsbahngesetz unvereinbar. befunden hätte. Dies sei nicht 
geschehen, es habe sich überhaupt nicht damit befaßt, 


Die Richtigkeit der Behauptung Bayerns ergibt sich schon aus der Ver- 
einbarung vom 30. Juli 1924 allein. Wie aus ihrem — weiter oben wieder- 
gegebenen — Wortlaut hervorgeht, sollte das Reich gehalten sein, sich dahin zu 
bemühen, daß das Organisationskomitee das Abkommen vom Februar 1924 voll- 
ständig oder in möglichst großem. Umfang als mit dem Reichsbahngesetz nicht IN 
Widerspruch stehend erkläre. Das Reich sollte sich aber auch weiter der neuen 
Gesellschaft gegenüber mit allen ihm zur Verfügung stehenden Mitteln dafür ein- 
setzen, daß die Bestimmungen des Februarabkommens von ihr erfüllt würden, 5% 
weit dies im Rahmen des Gesellschaftszwecks überhaupt möglich sei, 


Nun muß man doch davon ausgehen, daß beide Parteien in der Lage warem 
ihren wahren: Willen klar und deutlich zum Ausdruck zu bringen und schriftlich 
niederzulegen, was sie als endgültig vereinbart betrachteten. Dann kann aber 
aus dieser Vereinbarung nur entnommen werden, daß beide Beteiligte die 
ursprünglichen Erklärungen ganz oder soweit irgend möglich aufrechterhatter 
wollten, daß die neue Abmachung erst dann an ihre Stelle treten solle, wenn das 
Organisationskomitee das Ernennungsrecht der Länder als mit dem Reichsbahn“ 
gesetz unvereinbar ablehnen werde. Da das letztere unbestritten nicht geschehen 
ist, ist also die frühere Erklärung voll in Kraft geblieben. Auf den Inhalt ue 
die Bedeutung des Juliabkommens braucht hiernach nicht weiter eingegangen = 
werden. 

Sachsen hält das Reich entgegen, es könne eine volle Wirksamkeit der 
Erklärungen deshalb nicht für sich in Anspruch nehmen, weil in dem Schreiben 
des RVM. vom 5. April 1924, mit dem sie zur Unterzeichnung übersandt worden 
seien, ein Vorbehalt enthalten sei. Darin ist nun allerdings gesagt, es würden 
von den früheren Gegnern — was als bekannt vorausgesetzt werde — Pläne er- 
wogen, bei deren Durchführung die Verfassung đer Deutschen Reichsbahn un 
die Verwirklichung der getroffenen Vereinbarungen wesentlich beeinflußt werden 
könnten. „Deshalb“ müsse auch die Frage, ob bei Bildung einer Aktiengese"” 
schaft den Ländern eine Konsortialbeteiligung einzuräumen sei, bis zur Bekannt- 
gabe dieser Pläne zurückgestellt werđen. Sachsen wendet demgegenüber ein, ©® 
habe aus diesem Schreiben unmöglich einen Vorbehalt betreffs des Verwaltungs- 
rats entnehmen können, es habe ihn nur auf die Konsortialbeteiligung bezogen 
aber auch nur auf sie beziehen können. Darin ist ihm beizutreten. 
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Die Februarerklärungen regelten eine ganze Reihe von Fragen, von denen 
as Ernennungsrecht nur eine darstellte. Schon Anfang Februar 1924 hatte der 
RVM. darauf hingewiesen, daß die Gegner eine Beteiligung an der Verwaltung 
der Reichbahn anstrebten, und daß eine solche sich nicht werde vermeiden lassen. 
Trotzdem hat er hinterher mit Bayern vorbehaltlos die Vereinbarung abge- 
schlossen und mit Sachsen weitere Verhandlungen gepflogen, die dazu führten, 
daß diesen über die eigentlichen Erklärungen hinaus Zugeständnisse bezüglich des 
engeren Ausschusses und seiner Gleichstellung mit etwa mehr begünstigten ande- 
ren Ländern gemacht wurden. Wenn nun der RVM. das Ergebnis der eben abge- 
schlossenen Verhandlungen vorbehaltlos in den Erklärungen niederlegte und 
achsen zur Unterzeichnung übersandte, so durfte Sachsen diese Niederschrift als 
das auffassen, was sie in der Regel im Rechtsverkehr darstellt, nämlich als die 
endgültige Abmachung der Parteien, die mangels jeden Vorbehalts in vollem 
mfang verbindlich sein sollte. Wollte der RVM. zu dem einen oder andern der 
mehreren Punkte einen Vorbehalt machen, so mußte er dies in der Niederschrift 
er wenigstens in dem Begleitschreiben klar und ausdrücklich aussprechen. Dies 
ist nicht geschehen. Das Begleitschreiben weist allerdings auf die bekannten 
läne der Gegner hin. zieht aber mit dem Verbindungswort „deshalb“ daraus nur 
en Schluß, die Frage der Konsortialbeteiligung müsse zurückgestellt werden. 
ja diese nach der eigenen Angabe des Reichs bei den Verhandlungen mit Sachsen 
eine besondere Rolle gespielt hatte, durfte letzteres nach Treu und Glauben davon 
Ausgehen, daß nur über diese eine spätere Einigung vorbehalten werden, der 
tige Inhalt der Erklärungen aber endgültig vereinbart sein solle, Der Ein- 
Wand des Reichs Sachsen gegenüber kann also keinen Erfolg haben, 
Württemberg hat die ihm mit Begleitschreiben vom 24. März 1924 zu 
Zegangenen Erklärungen nicht unterzeichnet. Es hat aber in einem Schreiben 
vom 12. April 1924 dem RVM. mitgeteilt, es stelle fest, daß „endgültige Einig- 
keit“ über folgende Punkte bestehe: 
1. über sämtliche Ziffern der dortseits bereits unterzeichneten Nieder- 
schrift vom 25. v. M. mit Ausnahme der Ziffer I 4 (Beschaffungswesen). 
Es kann dahingestellt bleiben, ob der $ 43 StV. eine schriftliche Niederlegung 
etwaiger Vereinbarungen erfordert, denn mit dem Schreiben Württembergs vom 
12, April 1924 wäre diesem Erfordernis genügt. Es war aber auch nicht gehalten, 
ie Erklärungen im ganzen anzunehmen, denn die Verhandlungen sollten nach 
em die Grundlage bildenden Schreiben des RVM. vom'2. Februar 1924 keines- 
Wegs den Zweck haben, eine Einigung über alle Punkte herbeizuführen, es 
Sollten nur möglichst viele Fragen endgültig geregelt werden. Er schreibt 
Ort selbst: 
l „Sollte endlich über die eine oder andere grundsätzliche Frage hinsicht- 
lich der Auslegung des Staatsvertrags eine Verständigung nicht zu erzielen 
Sein, so möchte ich schon jetzt vorschlagen, zur Vermeidung jeder politischen 
Pannung zwischen Reich und Ländern diese Frage im beiderseitigen Einver- 
nehmen dem Staatsgerichtshof als dem in dem Staatsvertrag dafür vorgesehenen 
D rgan zur Entscheidung zu unterbreiten.“ . 
abc war von vornherein die Möglichkeit einer auch nur teilweisen Einigung 
Prgesehen, von der Württemberg lediglich Gebrauch gemacht hat. 
klä Nun hat aber Württemberg in dem Schreiben vom 12. April 1924 Auf- 
ii rung über die den anderen Ländern gemachten Zusagen verlangt und hinzu- 
ee je nach dem Inhalt dieser Verabredungen würde eine Änderung seiner 
nah ungnahme in Frage kommen. Daraus möchte das Reich entnehmen, die An- 
me der Erklärungen sei von Württemberg von einer aufschiebenden Bedin- 
. Eung abhängig gemacht, also nicht endgültig erklärt worden. Auch dieser Ein- 
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wand geht fehl. Württemberg hat in dem Schreiben vom 12. April 1924 erklärt, 
es bestehe über alle Punkte, mit Ausnahme des Beschaffungswesens, „endgültige 
Einigkeit“. Damit hat es sich bedingungslos bis auf den einen Punkt mit der 
Niederschrift einverstanden erklärt; sie sollte auf alle Fälle für die Folge die 
rechtliche Grundlage für das Verhältnis des Reichs zu Württemberg bilden. 
Gegenüber einer solchen festen und endgültigen Bindung konnte der Hinweis auf 
die anderen Ländern etwa gemachten weitergehenden Zusagen nur dahin ver- 
standen werden, daß es dem Reich für diesen Fall auch seinerseits weitergehende 
Ansprüche in Aussicht stellen wollte, ohne seine derzeitige Zusage davon ab- 
hängig zu machen. So hat offenbar auch das Reich die Mitteilung Württemberg® 
aufgefaßt. Es hat bis nach der Einleitung des gegenwärtigen Verfahrens weder 
auf die Nichtunterzeichnung hingewiesen noch irgendwie zum Ausdruck gebracht, 
daß daraus Folgerungen gegen die Gültigkeit der Abmachungen zu ziehen seien- 
Es hat sich im Gegenteil auf den Standpunkt gestellt, daß die Erklärungen vol 
Württemberg endgültig angenommen seien, und diesen seinen Standpunkt dadurch 
deutlich kundgegeben, daß es die beabsichtigten, nur auf Grund einer endgültigen 
Zustimmung der Länder zulässigen organisatorischen Maßnahmen durchge- 
führt hat. 

Baden hat bei der ersten Bildung des Verwaltungsrats im Herbst 1924 
keinen Sitz erhalten. In einem an den Reichskanzler gerichteten Schreiben vom 
15. Oktober 1924 beschwert es sich hierüber und sagt, das Sachverständigen" 
gutachten und seine Auswirkung hätten wohl die Voraussetzungen geändert, 
unter welchen die Verhandlungen abgeschlossen worden seien. Wenn der RVM. 
damals von der Berechtigung der badischen Forderungen so überzeugt gewesen 
sei, daß er die Zugeständnisse gemacht habe, so sei es unerträglich, daß Baden 
bei der Neuregelung auch nicht in einem einzigen Punkt berücksichtigt . 
worden sei. 

Eine Aufgabe seiner Rechte aus den Erklärungen seitens des Landes Baden 
kann in diesem Schreiben nicht gefunden werden. 

In den Übersendungsschreiben vom 25. März 1924 an Württemberg und 
Baden hat der RVM. darauf hingewiesen, daß die Zusammensetzung des Ver- 
waltungsrats nach den neuesten Mitteilungen wesentlich von der außenpolitischen 
Entwicklung, besonders davon abhänge, in welcher Art die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft zu den Reparationen herangezogen werde. Damit will das Reich 
zum Ausdruck gebracht haben, die Zusammensetzung des Verwaltungsrats sei bei 
der von den früheren Gegnern geplanten Organisation unübersehbar, es müss® 
sich in dieser Richtung freie Hand vorbehalten. Es habe also einen Vorbehalt 
gemacht, demgegenüber die Ansprüche Württembergs und Badens nicht stand- 
halten könnten. 

Hier ist die Sachlage insofern etwas anders gelagert als Sachsen geger- 
über, als die Zusammensetzung des Verwaltungsrats ausdrücklich erwähnt ist. 
Gleichwohl muß auch dieser Einwand des Reichs scheitern. Hinweise auf ein® 
Einmischung der früheren Gegner in die Verwaltung der Reichsbahn waren 
seitens des Reichs schon im Februar 1924 erfolgt, ohne daß es sich hierdureli 
hätte abhalten lassen, die Verhandlungen mit den Ländern auch zur Frage ihre" 
Beteiligung am Verwaltungsrat fortzusetzen in der Absicht, eine endgültig“ 
Einigung darüber herbeizuführen. Wenn es dann, nachdem die Einigung erziel 
war, das Ergebnis der Verhandlungen als ein endgültiges schriftlich niederlegt® 
wie es geschehen ist, und den Ländern zur Annahme und Unterzeichnung wor 
legte, so konnte es sich darüber nicht im unklaren sein, daß diese damit in qan 
Glauben versetzt werden mußten, sie träten mit ihrer Zustimmung einem en 
gültigen und vorbehaltlosen Abkommen bei. Diese ihre berechtigte Auffassund 
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muß das Reich gegen sich gelten lassen. Wollte es selbst nur ein Abkommen 
unter einem Vorbehalt abschließen, so mußte der letztere ausdrücklich und un- 
2weideutig den Ländern bekanntgegeben werden. So wie der Hinweis in dem 

egleitschreiben erfolgt ist, kann er nur die Bedeutung haben, es werde eine 
endgültige Vereinbarung getroffen, es könnten sich aber ihrer Erfüllung später 

hwierigkeiten von seiten der Gegner entgegenstellen. Insoweit handelt es sich 
aber lediglich um die Frage der Durchführbarkeit des Abkommens, auf die 
Weiter unten einzugehen sein wird. 

Nach alledem ist festzustellen, daß die Erklärungen für alle Beteiligten 
Techtsverbindlich gewesen sind und noch sind. Daß nachträglich nach Abschluß 
der Vereinbarung abgegebene Erklärungen des Reichs, wie sie z.B. in der Be- 
Sprechung vom 9. Mai 1924 geäußert worden sind, für die Rechtsverbindlichkeit 
überhaupt nicht in Frage kommen können, versteht sich von selbst. Es handelt 
Sich hierbei lediglich um einseitige Meinungsäußerungen des Reichs, die die 

änder überdies sofort und entschieden zurückgewiesen haben. 

Mit besonderem Nachdruck macht das Reich auch in diesem Verfahren 
wieder geltend, selbst wenn die Erklärungen rechtsverbindlich abgegeben seien, 
So hätten sie doch nur für den Zustand Geltung haben sollen, der durch die Ver- 
Ordnung vom 12. Februar 1924 und das in ihr vorgesehene Gesetz habe geschaffen 
werden sollen. Damals sei in einem Referentenentwurf ein Verwaltungsrat von 

Mitgliedern in Aussicht genommen gewesen, diese Absicht habe der Dawes- 
plan durchkreuzt, der eine ganz andere Regelung in dem Reichsbahngesetz herbei- 
geführt habe. Für dieses könnten also die Erklärungen keine Geltung bean- 
Spruchen, darüber habe auch allseitiges Einverständnis bestanden. In der Be- 
Sprechung vom 9. Mai 1924 habe das Reich ausdrücklich erklären lassen, daß die 

ereinbarungen unter dem Reichsbahngesetz sich nicht mehr würden durch- 
ühren lassen. 

Diese Auffassung wird durch den Wortlaut und durch die Umstände wider- 
legt, unter denen die Erklärungen zustandegekommen sind. 

Hält man sich den Wortlaut der Erklärungen: „In dem zukünftigen Ver- 
Waltungsrat der Deutschen Reichsbahn, auch dem etwa vorläufig zu bildenden, 
erhält die... Regierung eine Vertretung aus eigenem Recht“ unbefangen vor, 
So kann man ihm nur eine Deutung. nämlich die geben, daß den Regierungen 
das Recht zur Bestellung eines Vertreters zwar auch für einen etwa zu bildenden 
Yorläufigen Verwaltungsrat, in erster Reihe und hauptsächlich aber für das wich- 
tigste Stadium der Entwicklung, nämlich für den endgültig zu bildenden Ver- 
waltungsrat gesichert werden sollte, ohne daß aber dieses Recht irgendwie von 

em Inhalt der gesetzlichen Regelung abhängig gemacht werden sollte. Einen 
anderen Sinn damit zu verbinden, hieße dem Wortlaut Zwang antun. Dies wäre 

SO weniger angebracht, als die Vertragschließenden sich erst nach langen 

erhandlungen über den Inhalt der Erklärungen geeinigt und genau gewußt 
aben, worüber sie sich einig waren, ihnen aber auch ohne weiteres zuzutrauen 
li daß sie bei der schriftlichen Niederlegung ihres Willens mit der erforder- 
Chen. Sorgfalt vorgegangen und bestrebt gewesen sind, ihren wahren Willen 
usdruck zu bringen. 
a Diese Auffassung 'wird aber auch bestätigt durch die Unterscheidung 
Wischen dem zukünftigen und dem vorläufigen Verwaltungsrat. Dabei ist zu 
er daß die Vertretung in erster Linie für den zukünftigen Verwaltungsrat 
N ee worden ist, für den vorläufigen sollte sie nur in Frage kommen, wenn 
Sich erhaupt ins Leben treten werde, was damals noch recht ungewiß war und 
ch nicht verwirklicht hat. Dieses In-den-Vordergrund-Rücken des zukünftigen 
rwaltungsrats, dem gegenüber der vorläufige, nur für einen ganz kurzen, 
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vorübergehenden Zustand gedachte vollkommen zurücktritt, beweist deutlich, 
daß die Erklärung auf einen dauernden, noch zu schaffenden Zustand hinzielte, 
daß den Ländern ein Einfluß im Verwaltungsrat auf alle Fälle sichergestellt 
werden sollte, gleichgültig, wie derselbe sich in Zukunft gestalten werde. 


Dies ergibt sich aber aus den Umständen, unter denen die Erklärungen 
zustandegekommen und ausgetauscht worden sind. Es ist weiter oben bereits ein 
Überblick über die Entwicklung der Verhältnisse bei der Reichsbahn gegeben 
worden. Danach war sie im Jahr 1923 zwar ein selbständiges wirtschaftliches 
Unternehmen geworden, aber immer noch ein Unternehmen des Reichs, das dem 
Einfluß und der Aufsicht des Reichstags und des Reichsrats unterstand. Beson- 
ders im letzteren waren die ehemaligen Eisenbahnländer in der Lage, neben den 
ihnen aus dem Staatsvertrag zustehenden auch ihre verfassungsmäßigen Rechte 
hinsichtlich der Verwaltung der Reichsbahnen mit einem solchen Nachdruck 
geltend zu machen, daß eine Änderung der bisherigen Gestaltung des Unterneh- 
mens ohne ihre Zustimmung überhaupt unmöglich und ausgeschlossen war- 
Diese Zustimmung hatte die Reichsregierung bereits im Jahr 1922 herbeizuführen 
gesucht, als sie mit dem Entwurf eines Reichsbahnfinanzgesetzes an die Länder 
herantrat. Damals wollte sie die Verwaltung der Reichsbahnen von der übrigen 
allgemeinen Verwaltung des Reichs loslösen und bot den Ländern als Ersatz für 
die ihnen damit verlorengehenden Rechte und Einflußmöglichkeiten Sitze in dem 
zu bildenden Verwaltungsrat an. Die Länder verweigerten jedoch ihre Zu- 
stimmung, weil ihnen die Zahl der ihnen angebotenen Sitze den Einfluß nicht zu 
gewährleisten schien, den sie beanspruchen zu müssen glaubten. Damit hatten ®i® 
unzweideutizg zum Ausdruck gebracht, daß sie ihre durch die Reichsverfassunf 
und den Staatsvertrag zugesicherten, auf Dauer abgestellten Rechte aufzugeben 
nicht gesonnen waren, wenn ihnen nicht in anderer Gestalt ein dauernder un 
ihrer Ansicht nach ausreichender Einfluß auf die Verwaltung sichergestellt 
wurde. 


So war die Lage auch im Januar 1924, als die Reichsregierung ihnen den 
Entwurf der späteren Notverordnung vorlegte. Sie sollte nach der Begründung 
zunächst nur „die rechtliche Grundlage für das neue Betriebsunternehmen 
schaffen. Die innere Neugestaltung sollte einem mit größter Beschleunigung ZU 
erlassenden Gesetz vorbehalten bleiben, in dem dem Reich und den im Reichsra 
vertretenen Ländern der zur Wahrung der öffentlichen Interessen notwendige 
Einfluß auf die Geschäftsführung gesichert werden sollte. Dieses Gesetz sollte 
die Verwaltung einem Vorstand unter Mitwirkung eines Verwaltungsrats über- 
tragen, das Reich sollte den ausschlaggebenden Einfluß im Verwaltungsrat haben, 
indessen sollten dabei auch die Länder und der Reichsrat wesentlich berücksich- 
tigt werden. Für die Übergangszeit sollte die Leitung und die Aufsicht über das 
Unternehmen in die Hand des politisch verantwortlichen RVM. gelegt, der Reichs- 
regierung aber ein Mitwirkungsrecht zugestanden werden, das sie auf einen m 
ihrer Zustimmung zu bildenden Verwaltungsrat übertragen konnte. 

Hier wird also zwischen einem vorläufigen und einem endgültigen Zustand 
unterschieden, dementsprechend auch ein vorläufiger und ein zukünftiger vor 
waltungsrat vorgesehen. In beiden sollten die Länder Sitze erhalten, und au 
diese Weise ihr Einfluß auf die Verwaltung sichergestellt werden. Auf dieser 
Grundlage erteilten die Länder ihre Zustimmung zu der beabsichtigten Neu- 
gestaltung. Beachtet man diesen Gang der Verhandlungen und der Entwicklung: 
so treten in ihnen zwei Merkmale besonders deutlich hervor. Die Länder haben 
unentwegt an den ihnen einmal zustehenden Rechten festgehalten und sind a2 
ihrer Aufgabe nur unter der Voraussetzung bereit gewesen, daß ihnen ar 
dauernder und ausreichender Ersatz für sie sichergestellt wurde. Anderers® 
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hat das Reich von Anfang an und während der ganzen Dauer der Verhandlungen 
diesen Anspruch der Länder anerkannt und ihnen Sitze im Verwaltungsrat zu- 
gesagt, damit sie in diesem ihren bisherigen Einfluß weiter geltend machen 
könnten, 

Bei dieser beiderseitieen Einstellung, die bis zum Austausch der Erklärun- 
gen ersichtlich nicht geändert worden ist, ist es nicht möglich, der Behauptung 
des Reichs zu folgen, nach der die Zusage sich nur auf den Verwaltungsrat des 
Unternehmens „Deutsche Reichsbahn“ und den Verwaltungsrat bezogen haben 
soll, der in dem in der Notverordnung in Aussicht genommenen Gesetz auf der 
Grundlage von 28 Mitgliedern habe eingerichtet werden sollen, der aber infolge 
des Dawesplans im Reichsbahngesetz nicht verwirklicht worden sei. 

Danach hätten die auf die Wahrung und’ dauernde Erhaltung ihres Ein- 
flusses so entschieden bedachten Länder ihre gewährleisteten Rechte aufgegeben, 
um folgendes dagegen einzutauschen: 


1. ein Mitwirkungsrecht in dem vorläufigen Verwaltungsrat, dessen Ver- 
wirklichung aber dadurch in Frage gestellt war, daß seine Bildung 
allein von dem Willen der Reichsregierung abhing, der denn auch nie- 
mals ins Leben getreten ist, 

2. ein Mitwirkungsrecht in dem zukünftigen Verwaltungsrat, das aber nur 
bedineungsweise, nämlich nur für den Fall zugesagt war, daß es zur 
Einsetzung eines Verwaltungsrats von 28 Mitgliedern kommen werde, 
das aber entfallen solle, wenn infolge des — damals bereits bekannten — 
Eingreifens des Dawesplans der künftige Verwaltungsrat anders ge- 
staltet werden sollte, als das Reich es bis dahin beabsichtigt hatte. 

Mit diesem vom Reich behaupteten Inhalt der Erklärungen ist ihre den 

endgültigen Willen der Beteiligten zum Ausdruck bringende, auf jeden künftigen 
erwaltungsrat erstreckte Fassung unvereinbar. Es ist aber auch ausgeschlossen, 
daß die Länder, die bis dahin an ihren vertrags- und verfassungsmäßigen Rechten 
gerade zu diesem Punkt so entschieden festgehalten hatten, von deren Zustim- 
mung die Durchführung der Pläne der Reichsregierung abhing, sich mit einer 
Solchen Gegenleistung, die in ihrer Ungewißheit überhaupt nichts bedeutete, 
zufrieden gegeben hätten. Aber auch die Vertreter des Reichs konnten sich 
darüber nicht im Unklaren sein, daß dies nicht der Wille der Länder sein könne. 
Endlich widerspricht sich aber auch das Reich selbst und setzt sich mit seinen 
eigenen Erklärungen in Widerspruch, wenn es nunmehr der Vereinbarung einen 
eschränkten Inhalt geben will. Schon am 5. Februar 1924 hatte Staatssekretär 
ogt darauf hingewiesen, daß die Entente die Bahn in die Hand bekommen wolle, 
aß es ohne Opfer nicht abgehen werde, und zum mindesten mit einem General- 
ontrolleur oder einer interalliierten Beteiligung an der Verwaltung gerechnet 
werden müsse. Am 6. Februar 1924 hat der RVM. eine Erklärung dahin ab- 
gegeben, in dem neuen Verwaltungsrat würden die Länder mit einem Drittel 
aller Stimmen vertreten sein, über ihre Verteilung unter sich sollten sich die 
änder selbst vereinbaren, Änderungen dieses Grundsatzes müßten. für den 
all vorbehalten werden, daß auch ausländische natürliche oder juristische Per- 
Sonen zu Mitgliedern des Verwaltungsrats ernannt werden müßten. Danach sollte 
eine Vertretung der Länder doch auch in diesem, in seiner neuen Zusammen- 
Irizung noch nicht bekannten Verwaltungsrat ihren Platz haben, es sollte für den 
all des Eintritts von Ausländern nur der Grundsatz der Drittelung der Stimmen 
emer Abänderung unterliegen. 
= Damals war somit dem Reich auch schon bekannt, daß der ursprünglich 
"gesehene Verwaltungsrat von 28 Mitgliedern nicht zustandekommen werde, 
Ab wenigstens damit nicht zu rechnen sei, Diese seine Kenntnis hatte es auch 
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den Ländern weitergegeben. Wenn dann die Beteiligten über eine Vertretung 10 
dem künftigen Verwaltungsrat weiter verhandelt haben, so können sie unmöglich 
unter diesem Verwaltungsrat nur den durch die Ereignisse bereits unmöglich ge- 
wordenen, ursprünglich beabsichtigten, nicht aber den in sicherer Aussicht stehen- 
den, durch den Druck der Entente zustandezubringenden verstanden haben. Was 
hier für Anfang Februar 1924 gesagt ist, gilt erst recht für Ende März-Anfans 
April 1924, zu welchem Zeitpunkt der Austausch der Erklärungen in der Haupt- 
sache vor sich ging, zu dem aber auch die Beeinflussung der Zusammensetzung 
des Verwaltungsrats durch die Entente noch sicherer feststand, als Anfang 
Februar. 

Zu Unrecht beruft sich das Reich auf die Besprechung mit den Ländern 
vom 9. Mai 1924. Damals, als die Gestaltung des Veerwaltungsrats, wie ihn das 
Reichsbahngesetz später bestätigte, bereits feststand, hat das Reich den Ländern 
den Vorschlag gemacht, es wolle ihnen: von den durch die Reichsregierung ZU 
besetzenden Sitzen ein Fünftel überlassen. Es erklärte weiter, soweit zu über- 
sehen sei, würden die Erklärungen durch das Sachverständigengutachten nicht 
berührt, abgesehen von denen über die Beteiligung am Verwaltungsrat, die dureh 
die anderweite Erklärung der Reichsregierung ersetzt seien. Hier kommt der- 
selbe Standpunkt des Reichs zum Ausdruck, den es am 5./6. Februar 1924 einge- 
nommen hatte. Es erkennt an sich an, daß die Vereinbarung sich auch auf diesen 
unter Einwirkung des Sachverständigengutachtens gebildeten Verwaltungsrat be- 
zieht, ihr Inhalt soll aber insoweit „berührt“ sein, als nunmehr nicht mehr jedem 
Land ein Sitz, sondern allen zusammen nur ein Fünftel der von der Reichsregie- 
rung zu besetzenden Sitze zufallen soll. 

Damit wird aber seine Behauptung, die Erklärungen hätten sich nur auf 
den ursprünglich in Aussicht genommenen Verwaltungsrat bezogen, widerlegt- 
Es scheint aber, als wenn das Reich seiner am 9. Mai 1924 abgegebenen Erklärung 
die Wirkung zuschreibt, daß mit ihr die früheren Erklärungen insoweit beseitigt 
seien. Diese Auffassung wäre unzutreffend. Nachdem die Erklärungen bindend 
abgegeben waren, war das Reich nicht in der Lage, einseitig sich von ihnen 108- 
zusagen. Mit dem Widerspruch der Länder gegen den neuen Vorschlag vom 
9. Mai 1924 und gegen die dabei bekundete Auffassung des Reichs über den recht- 
lichen Bestand der Vereinbarung wurde ihnen jede rechtliche Bedeutung 8% 
nommen. 

Aus alledem ergibt sich zwingend, daß die Zusage des Reichs sich auch auf 
den im Reichsbahngesetz eingesetzten, den „künftigen“ Verwaltungsrat bezogen 
haben muß. Auf die vom Reich noch angetretenen Beweise kann es hiernach nicht 
mehr ankommen. 

Nun macht das Reich noch weiter geltend, die Zusage an die Länder se! 
von ihm ohne Kenntnis des Dawesplans und in der Voraussetzung gemacht WoT- 
den, daß ihm das freie Verfügungsrecht über die Neuorganisation und die Be- 
setzung des Verwaltungsrats zustehe. Auch damit kann es keinen Erfolg haben. 

Bereits am 7. Juni 1923 hatte die Reichsregierung in einem Memorandum 
der Entente den Vorschlag gemacht, die Reichsbahn in ein Sondervermögen umzu- 
wandeln und alljährlich aus ihr einen bestimmten Betrag als Reparationszahlun® 
abzuführen. Die Reparationskommission hatte am 30. November 1923 zwei Aus 
schüsse eingesetzt, von denen der Dawesausschuß am 11. Januar 1924 in Paris 
zusammengetreten und vom 31. Januar bis zum 13. Februar 1924 in Berlin selbst 
tätig geworden war. Ist an sich schon anzunehmen, daß die Reichsregierung über 
den Verlauf der Kommissionsverhandlungen, zu denen doch auch Deutsche minde- 
stens als Auskunftspersonen zugezogen gewesen sein müssen, wenigstens bis zu 
einem gewissen Grade unterrichtet worden ist, so ergibt sich dies aus den oben 
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näher angeführten Äußerungen des Staatssekretärs Vogt vom 5. Februar 1924 
und des RVM. vom 6. d. M. zur Gewißheit. Mag sie auch den Dawesplan im ein- 
zelnen nicht gekannt haben, daß sie über die Neuorganisation der Reichsbahn und 
ie Besetzung des Verwaltungsrats nicht mehr frei verfügen könne, war ihr nach 
ihrer eigenen Angabe vor Abgabe der Erklärungen bekannt. Es geht also nicht 
an, daß sie nunmehr diese Kenntnis in Abrede stellt und daraus Folgerungen 
ziehen will. 

Zur Zeit des Erlasses des früheren Urteils in Sachen Preußen gegen Reich 
bestand der Verwaltungsrat der Reichsbahn-Gesellschaft gemäß $ 11 der Satzung, 
die nach $ 1 Abs. 2 des Gesetzes selbst einen Bestandteil desselben bildet, aus 
18 Mitgliedern. Die eine Hälfte war von dem Treuhänder zu ernennen, darunter 
‘onnten fünf Deutsche sein. Die andere Hälfte hatte die Reichsregierung zu er- 
nennen mit der Maßgabe, daß bei Ausgabe der Vorzugsaktien vier Sitze an deren 
Inhaber zu fallen hatten und von der Reichsregierung für diesen Fall frei zu 
machen waren. Es bestand also die Möglichkeit, daß der Reichsregierung nur 
vier Sitze verblieben. Durch das Gesetz zur Änderung des Reichsbahngesetzes 
vom 13. März 1930 ist der Einfluß des Treuhänders beseitigt und die Reichs- 
regierung in die Lage versetzt, allein über die Besetzung der sämtlichen Sitze 
zu verfügen. Es können davon in Abgang kommen höchstens vier Sitze für die 

Orzugsaktionäre, insoweit ist eine gewisse Sicherung gegen den Überzang 
ieser Sitze durch das Gesetz über Maßnahmen zur Besserung der Kassenlage 
des Reichs vom 17. Mai 1929 gegeben, das das Verbleiben der Stimmen beim Reich 
Zu erreichen sucht. Rechnet man aber diese vier Stellen und die eine, die Preußen 
zugesprochen ist, ab, so verbleiben immer noch 13 zur freien Besetzung durch die 

eichsregierung übrig. Und wenn es hiervon an die vier Länder je eine abgibt, 
So sind immer noch 9 zu seiner völlig freien Verfügung. 


Das Reich ist der Ansicht, auch bei diesen Zahlenverhältnissen seien die 
unter anderen Umständen abgegebenen Erklärungen nicht durchführbar. Die 
13 Sitze reichten kaum aus, um den verschiedenen wirtschaftlichen und regionalen 
üteressen in gebührendem Maß Rechnung zu tragen, zumal auch die Interessen 
des Personals berücksichtigt werden müßten. Mit der Zubilligung von Sitzen an 

ie vier Länder würden die übrigen Teile des Reichs von jedem Einfluß auf die 
erwaltung ausgeschaltet, darunter auch die ehemaligen Eisenbahnländer Hessen, 
ecklenburg-Schwerin und Oldenburg. Es würde überdies die Besetzung des Ver- 
Waltungsrats den Größenverhältnissen der Länder nicht entsprechen. Es könne 
auch nicht ausbleiben, daß die Ländervertreter die Interessen ihrer Länder in 
den Vordergrund stellen würden: dies würde gegen den Sinn des Reichsbahn- 
gesetzes verstoßen, wonach die Mitglieder des Verwaltungsrats die Interessen 
der Sesamten Volkswirtschaft wahrzunehmen hätten. 
In dem früheren Urteil hat der Staatsgerichtshof die Undurehführbarkeit 
rklärungen schon unter den damaligen Verhältnissen verneint und aus- 
geführt, das Reich stelle die Verminderung seines Einflusses im Verwaltungsrat 
zu Unrecht einer Undurchführbarkeit der vertraglichen Vereinbarung gleich. 
einem sicher erheblichen Interesse, darin vertreten zu sein, stehe ein ebenso 
erhebliches und ebenso berechtigtes Interesse der Länder gegenüber. Sie hätten 
Sich gegen Hingabe ihres Eisenbahnbesitzes gewisse Rechte gesichert und in die 
erführung in den jetzigen Zustand, die durch ihre Zustimmung bedingt ge- 
wesen Sei, nur unter der Bedingung eingewilligt, daß ihnen diese Rechte, wenn 
auch in beschränktem Umfang, erhalten blieben. Die dahingehende Zusage sei 
von dem Reich unter Umständen abgegeben worden, die ihm keinen Zweifel 
gelassen hätten, daß ihm ihre Erfüllung einmal sehr lästig werden könne. Der 
Eintritt dieses als möglich vorausgesehenen Erfolges rechtfertige ein Abgehen 


der E 
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von der Vereinbarung nicht. Die Vertretung im Verwaltungsrat sei aber auch 
das einzige, den Ländern verbliebene Recht, mit seinem Fortfall wären sie ganz 
ausgeschaltet. Hingegen sei der Reichsregierung im Reichsbahngesetz für eine 
Anzahl wichtiger Angelegenheiten eine bestimmende und entscheidende Mit- 
wirkung vorbehalten, so daß ihr Einfluß selbst beim Verlust sämtlicher Sitze 
keineswegs vollständig beseitigt sei. Ein Ausgleich dieser beiderseitigen Inter- 
essen müsse dazu führen, daß das Reich die Länder nicht ganz ausschließen, 
sondern höchstens eine angemessene Verteilung der verbleibenden Sitze ver- 
langen könne, 


Diese Ausführungen, an denen festzuhalten ist, gelten in erhöhtem Maß 
für die heutigen Verhältnisse, da das Reich selbst bei Abgabe je eines Sitzes an 
die vier Länder auf jeden Fall 9 Sitze, also die Hälfte der Gesamtzahl, zu seiner 
freien Verfügung behält. Daß unter diesen Umständen die Durchführung der in 
den Erklärungen gemachten Zusage nicht möglich ist, kann nicht anerkannt 
werden. 

Wenn das Reich meint, es sei bei 13 Sitzen kaum möglich, bei 9 Sitzen. aber 
ausgeschlossen, bei der Zusammensetzung des Verwaltungsrats den zu berück- 
sichtigenden Interessen, den verschiedenen regionalen und wirtschaftlichen Ver- 
hältnissen Rechnung zu tragen, so geht es anscheinend davon aus, daß es allein 
und einseitig den Kreis dieser Interessen zu bestimmen habe. Diese Auffassung 
ist schon deshalb nicht zutreffend, weil die bei der Besetzung des Verwaltungs- 
rats zu berücksichtigenden Interessen nicht nach dem Ermessen einer Seite, 
sondern nur nach objektiven Gesichtspunkten, nach der allgemeinen Lage der 
Wirtschaft, des Verkehrs und des Unternehmens selbst festgelegt werden können- 
Selbst wenn man aber dieser Auffassung beitreten wollte, so würde hieraus nicht 
folgern, daß das Versprechen des Reichs, den Ländern Sitze im Verwaltungsrat 
einzuräumen, undurchführbar ist, sondern höchstens der Schluß gezogen werden 
könne, daß der durch dieses Versprechen herbeigeführte Rechtszustand nicht als 
ein idealer Zustand anzusehen ist. Aber es kann auch nicht anerkannt werden, 
daß der Einfluß der Länderregierungen auf die Zusammensetzung des Verwal- 
tungsrats zu einer Schmälerung der Gesamtinteressen des Reichs führen würde. 
Soweit es sich um die Berücksichtigung der verschiedenen „wirtschaftlichen und 
regionalen“ Verhältnisse handelt, so wird sie nicht beeinträchtigt, sondern eher 
gefördert, wenn Vertreter der Länder im Verwaltungsrat sitzen, die die ver- 
schiedenen wirtschaftlichen und regionalen Verhältnisse der einzelnen Teile des 
Reichs aus eigener Wahrnehmung kennen und geltend zu machen in der Lage 
sind. Aber auch die Besorgnis-des Reichs erscheint nicht begründet, daß die 
Ländervertreter die Interessen ihrer Länder in den Vordergrund stellen und 
damit gegen den Sinn des Reichsbahngesetzes verstoßen werden, das eine Wahr- 
nehmung der Interessen der gesamten Volkswirtschaft wolle. Bei der Bedeutung 
der Länder und dem Anteil der Länderregierungen an der Gesetzgebung und Ver- 
waltung des Reichs muß davon ausgegangen werden, daß sie Persönlichkeiten für 
den Verwaltungsrat benennen werden, die gewillt und in der Lage sind, die Ge- 
samtinteressen des Reichs zu würdigen und sich nicht von Sonderinteressel 
leiten zu lassen, die mit diesen Gesamtinteressen unvereinbar sind. Diese Er- 
wartung ist um so mehr begründet, als bereits seit Herbst 1924 Vertreter der 
Länder im Verwaltungsrat zugelassen sind. Nichts spricht dafür, daß sich aus 
der Art der Ausübung ihres Amtes Unzuträglichkeiten ergeben haben. 

Ebensowenig kann anerkannt werden, daß den Ländern bereits ein aus 
reichender Einfluß auf die Verwaltung damit gesichert sei, daß Bayern eine 
Gruppenverwaltung habe, deren Leiter im Vorstand der Reichsbahn-Gesellschaft 
sitze, daß ferner dieser Leiter und die Präsidenten der Reichsbahndirektionen in 
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Dresden, Stuttgart und Karlsruhe angewiesen seien, die Interessen der Länder 
wahrzunehmen und ihnen über wichtige Maßnahmen Auskunft zu erteilen. Der- 
artige mehr oder minder von der Reichbahn-Gesellschaft abhängige Stellen 
könen die selbständige Stellung der Ländervertreter im Verwaltungsrat nicht 
Ersetzen, vor allem aber die Zusage, neben der sie vertraglich festgelegt sind, 
nicht gegenstandslos machen. 


Der Zuerkennung von Sitzen im Verwaltungsrat kann auch nicht entgegen- 
gehalten werden, daß dann andere Gebietsteile des Reichs unvertreten sein 
würden. Dem Recht der hier im Streit befindlichen Länder, das sie auf Grund der 
Erklärungen in Anspruch zu nehmen berechtigt sind, kann dieser Umstand keinen 
Abbruch tun. Im übrigen würden diese Länder im Verwaltungsrat auch dann 
nicht vertreten sein, wenn die vier Länder ihrerseits keinen Sitz erhielten. Dem 

eich selbst ist es überdies freigestellt, sie zu berücksichtigen, wenn es die Nicht- 
Vertretung als einen Übelstand empfindet. 


Ebensowenig kommt den Größenverhältnissen der vier Länder eine Be- 
deutung zu. Ihr Anspruch findet lediglich in den Erklärungen seine Begründung, 
die jedem Lande nur einen Sitz zugesichert haben. Aus ihnen heraus kann jedes 

and nicht mehr als einen Sitz verlangen, hat aber auch ohne Rücksicht auf seine 
Größe mindestens auf einen vollen Sitz Anspruch. 


Aus allen diesen Gründen war, wie geschehen, zu erkennen. 
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Deutsches Reich. Verordnung des Reichsverkehrsmini- 
sters: 
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Privatwegübergängen . ie a Aae ee S DNA, 
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Italien! K. Verordnung vom 20. November 1930, Nr. 1491, betref- 
fend Kürzungder Gehälterundanderen Bezüge der 
Staatsbediensteten sowie des Personals der öffentlichen Stellen; 
der staatlichen Anstalten, der staatsähnlichen Stellen und der 
Syndikatsvereinigungen. 

Gazz. Nr. 275; Boll. Nr. 49, I, S. 321. 


Auszug: 
Um 12 % werden gekürzt u. a.: 


die Gehälter und anderen Bezüge der Mitglieder der Regierung, 
die Gehälter, Bezüge, Dienstzulagen, nicht pensionsfähigen Zulagen, Familien- 
und anderen Zulagen des Personals der Staatsverwaltungen, einschließlich der 
Staatsbahnen, und der anderen Verwaltungen, die autonome Stellung haben oder 
vom Staat oder von Stellen abhängen, die mit Zuschüssen des Staats erhalten 
werden, 
die Bezüge, Löhne, Tagegelder, vorübergehenden monatlichen Teuerungs- 
zulagen und andere ähnliche Zuwendungen an das Aushilfs-, Vertrags-, Taglohn- 
und sonstige nichtplanmäßige Personal, einschließlich des Personals der er- 
wähnten Verwaltungen und Stellen. i : 
Der Kürzung sind auch unterworfen die Gehälter, Bezüge und sonstigen 
Zuwendungen des Personals der staatsähnlichen Stellen, der staatlichen An- 
stalten, der Syndikatvereinigungen und ihr verwandten Anstalten, überhaupt aller 
öffentlichrechtlichen Stellen und Anstalten, auch wenn sie autonome Stellung 
haben, die der Überwachung oder dem Schutz des Staats unterstehen, oder zu deren 


1 Abkürzungen: Gazz. = Gazzetta ufficiale del Regno, Boll. = Bollettino 
ufficiale delle ferrovie dello Stato. 
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Unterhaltun 
Sich auf 25 
zu 60 000 


g der Staat mit dauernden Zuschüssen beiträgt. Die Kürzung erhöht 
% für den Gesamtbezug, soweit er 40000 Lire überschreitet und bis 
Lire erreicht, und auf 35 % für die weiteren Beträge. 


E K. Verordnung vom 24. November 1930, Nr. 1596, betreffend 
ntlassung vonEisenbahn-Bediensteten. 


Gazz. Nr. 289; Boll. Nr. 51, I, S. 361. 


Auszug: 


Es ist unbedingt notwendig und eilbedürftig, außerordentliche Entlassungen 
zur ‚ Verminderung des Staatseisenbahnpersonals vorzunehmen. Der Verkehrs- 
Minister erhält daher die Ermächtigung, die endgültige Entlassung der Eisen- 
bahnbediensteten zu beschließen, die das 55. Lebensjahr vollendet haben und 
Wenigstens 20 Jahre Dienstzeit im Sinn der Bestimmungen über die Berechnung 
der Dienstzeitgrenzen für die normale Entlassung oder ohne Rücksicht auf das 

ebensalter 25 Jahre Dienstzeit im Sinn dieser Bestimmungen haben. Die hier- 
durch freiwerdenden Stellen dürfen nicht durch Aufnahmen oder Beförderungen 
setzt werden, bevor nicht die neuen Stellenbesetzungspläne für das Staatseisen- 
ähnpersonal aufgestellt sind. 


Ga K. Verordnung vom 31; Dezember 1930, Nr. 1718, betreffend 
ütertarifermäßigungen. 


Gazz. 1931, Nr. 4; Boll. 1931, Nr. 3, I, S. 3. 


Die Verordnung enthält eine große Anzahl von Bestimmungen über Tarif- 
ermäßigungen. Die wichtigsten sind: 
h Der Zuschlag von 400 % für die Nebengebühren aller Art — ausgenommen 
te Gebühren für die Angabe des Lieferwerts und den Preis der verkäuflichen 
rucksachen — wird auf -300 % herabgesetzt. 
. | Der Zuschlag von 400 % wird auf 300 % ermäßigt bei Sendungen, für die 
die Fracht für Entfernungen von nicht mehr als 300 km nach den Klassen 41 bis 
> einschließlich berechnet wird. Der so berechnete Frachtsatz darf jedoch nicht 
niedriger sein als der Satz der Klasse 64, erhöht um 400 %. Ebenso wird der 
uschlag von 350 % auf 300 % gesenkt, jedoch mit der Maßgabe, daß die so er- 
reehnete Fracht nicht niedriger sein darf, als der Satz der Klasse 64, erhöht 
um 350 a, 
Die Ermäßigungen sind nicht anwendbar, wenn infolge von nachträglichen 
Zungen über den Bestimmungsbahnhof oder infolge von Neuaufgaben die 
Tnung zwischen dem ursprünglichen Versandbahnhof und dem endgültigen 
mmungsbahnhof 300’ km übersteigt. 
Für verschiedene Nebengebühren wurden niedrigere Grundbeträge fest- 
Sesetzt, z. B. für die Nachnahmegebühren 0,15 Lire für je 100 Lire, für das 
Agenstandgeld 10 Lire für die ersten 24 Stunden, 15 Lire für je weitere 24 Stun- 
en. Die Desinfektionsgebüh wurde von 8 Lei auf 6 Lei gesenkt. 
Die Mindestentfernung wurde von 12 km auf 6 km gekürzt. Zahlreiche 
ermäßigungen wurden für die Ausfuhr von einheimischen Gütern aus Italien 
eführt oder erweitert, insbesondere folgende: 


Verfü 
Entfe 
Besti 


Tarit 
ein g 


mäß; t Die niedrigeren Klassen (von Klasse 64 ab) erhalten hiernach keine Er- 

de ‘gung, Da auch die weiteren Entfernungen hiervon ausgeschlossen sind, be- 

= utet die Tarifmaßnahme zugleich eine Minderung der horizontalen wie der 
ertikalen Staffelung. ' 
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Der Ausnahmetarif 35 P. V. (für die Ausfuhr über See) enthält nunmehr 
2 Abteilungen, in der Abteilung A werden Ermäßigungen von 25 % an (für Ent- 
fernungen bis zu 100 km) bis zu 455% (für Entfernungen über 200 km) zuge- 
billigt, in der Abteilung B, in der die meisten und wichtigsten Ausfuhrgüter 
namentlich aufgeführt sind, beträgt die Ermäßigung 30—50 % je nach der Ent- 
fernung. Der Mindestbetrag von 4 ct. für 1 tkm wurde auf 3 ct. (ohne prozen- 
tualen Zuschlag) gesenkt. 

Der Ausnahmetarif 36 P.V. (für die Ausfuhr über die trockene Grenze)» 
der bisher nur 15 % Ermäßigung bot, gibt nunmehr 30 %, für die in der erwähnten 
Abteilung B genannten Güter 40 % Ermäßigung. Der Mindestbetrag ist nunmehr 
ebenfalls 3 ct. für 1 tkm. 

Die Tarifermäßigungen für inländischen Reis und inländischen Wein 
wurden bis zum 31. Dezember 1931 verlängert. 

In das Verzeichnis der Güter, die einem Zuschlag von 300 % unterliegen, 
wurden mehrere Waren neu aufgenommen. 

Von der bereits durch frühere Verordnungen dem Generaldirektor der 
Staatsbahnen erteilten Ermächtigung zu Tarifmaßnahmen darf auch Gebrauch 8% 
macht werden, ohne daß der Verfrachter an die Aufgabe einer bestimmten Mindest- 
menge gebunden wird, wenn es sich darum handelt, für die italienischen Strecken 
oder Übergänge einen Verkehr zu gewinnen oder zu erhalten, der durch ein- 
zelne Tarifmaßnahmen anderer Verwaltungen abzewandert oder von der Ab- 
wanderung bedroht ist. In diesem Fall muß jedoch ein Mindestertrag von 9 ct. 
für 1 tkm (einschließlich der prozentualen Zuschläge) gesichert sein. 


K.Verordnungvom3l. Dezember 1930, Nr. 1768, betreffend 
Änderung der Bildung von Zentral-Abteilungen für den Be- 
trieb der Staatsbahnen. 

Gazz. 1931, Nr. 4; Boll. 1931 Nr. 4, I, S. 29. 

Vom 1. Januar 1931 an wird die Zentralbetriebs- und Verkehrsabteilun® 
der Staatsbahnen in 2 getrennte Zentralabteilungen geteilt: Zentralbetriebsad" 
teilung (servizio movimento) und Zentralverkehrs- und Tarifabteilung (SeT 
vizio commerciale e del traffico). 

Der Verkehrsminister wird ermächtigt, die zur Durchführung dieser Ver 
ordnung notwendigen Bestimmungen zu erlassen. 


Ministerialerlaßvom16.Januar 1931, Nr. 1527, betreffend 
Bildung der Zentral-Abteilungen für Betrieb und für Verkehr un 
Tarife. 

Boll. Nr. 4, I, S. 30. 


Auszug: 
Art. li 


Der Verkehr- und Tarifdienst trifft unter Beachtung kaufmännischer 
Grundsätze und vorbehaltlich der einschlägigen Bestimmungen über die Genehmi- 
gung Maßnahmen für die Untersuchung, die Werbung und die Entwicklung des 
Verkehrs, namentlich hinsichtlich der Probleme des Wettbewerbs und der Zu- 
sammenarbeit der verschiedenen Transportmittel und -Systeme. Er sorgt zu- 
sammen mit dem Betriebsdienst für die Organisation der Transporte und der ihnen 
angegliederten Dienste, untersucht die Tarife und Beförderungsbedingungen un 
überwacht ihre Anwendung. Er leitet die Rechnungsführung der Stationen un 
die kommerziellen Angelegenheiten. 
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Art. 2. 
Die Zentralverkehrs- und Tarifabteilung hat 3 zentrale Büros (mit je 
3 Sektionen): 
Büro I — kommerzieller Dienst, 
Büro I — Verkehr, 
Büro III — Tarife (dieses mit den Sektionen: 


1. Binnen- und internationale Personen- und Gepäcktarife, 
2. Binnengütertarife, 
3. Ausländische Gütertarife). 


Zu dieser Zentralabteilung gehören auch folgende abgezweigte Büros: Kon- 
trolle für den Personen- und Gepäckverkehr und Kontrolle für den italienischen 

echselgüterverkehr mit dem Sitz in Florenz, Kontrolle für den Binnen- und 
Nternationalen Güterverkehr mit dem Sitz in Turin. 


Art. 3 


Die Zentralbetriebsabteilung hat folgende zentrale Büros: 
Büro I — Betrieb, mit 4 Sektionen, 
Büro II — Fahrzeugdienst, mit 3 Sektionen. 


Art. 4, 


Das gegenwärtige Büro Sekretariat und Buchführung, Personal und allge- 
Angelegenheiten der Zentral-Betriebs- und Verkehrsabteilung erhält die 
zeichnung Personal- und Rechnungsbüro. Es bleibt der Zentralbetriebsabteilung 
n administrativer Beziehung angegliedert, behandelt aber auf Rechnung der beiden 
entralabteilungen die einschlägigen Personal- und Rechnungsangelegenheiten. 

Bei dem Kriegsministerium (Generalstabschef) hat ein Militärtransport- 
büro Seinen Sitz, das unmittelbar dem Vorstand der Betriebsabteilung untersteht. 


meine 


Art 5; 
di Die gegenwärtigen Betriebs- und Verkehrsabteilungen bei den Bezirks- 
irektionen werden in Betriebssektionen und Verkehrs- und Tarifsektionen 
Seteilt, und den einschlägigen Zentralabteilungen unterstellt: Beide haben ein 
poe einsames Personal- und Rechnungsbüro, das in administrativer Beziehung der 
etriebssektion unterstellt ist. 
schli Die Verkehrsagenturen (Agenzie Commereiali) werden unmittelbar und aus- 
Chließlich der Zentralverkehrs- und Tarifabteilung unterstellt. 


Art.6. 
neh Die Vorstände der Betriebsektionen und der Verkehrs- und Tarifsektionen 
n men regelmäßig an den Sitzungen des Betriebsausschusses teil. Die Vorstände 
r ezirksdirektionen sorgen im besonderen für die Zusammenarbeit zwischen 


en Betriebs- und den Verkehrs- und Tarifsektionen und verfolgen die Probleme 
eS Verkehrs, D. 8. 


Archiy für Eisenbahnwesen, 1931. 51 


Bücherschau. 
Besprechungen. 


Seligsohn, Franz, Dr., Rechtsanwalt am Kammergericht und Notar in 
Berlin. Haftpflichtgesetz. 2. Auflage, 1931. Verlag 
Walter de Gruyter & Co., Berlin und Leipzig. 360 S. 12 RM 
geb. 13,50 RM. 


Die erste Auflage dieses Werks ist 1920 erschienen. Seitdem ist 
die Rechtsprechung auf dem Gebiet des Haftpflichtrechts sehr ange 
wachsen und hat sich in verschiedenen Punkten so grundsätzlich geänder t; 
daß eine Neuauflage des Kommentars eine dringende Notwendigkeit 8°- 
worden war. y 

Die neue Auflage hat sich in der äußeren Form vollkommen an die 
erste angeschlossen. Als neues Kapitel ist nur die Kommentierung es 
durch Gesetz vom 8. Juli 1923 neu eingeschalteten $ 7 a hinzugekommen. 
Der Verfasser spricht sich hier zu der grundsätzlichen Frage, ob die ın 
diesem Paragraphen festgesetzte Haftungsbeschränkung auch jetzt noch 
gelte, in Übereinstimmung mit dem Reichsgericht für die Fortgeltung aus; 
was wohl mit Rücksicht auf die heutigen wirtschaftlichen Verhältniss® 
auch als das richtige anzusehen ist. 

Wenn die äußere Form des Kommentars im übrigen unverändert 
geblieben ist, so zeigt ein Vergleich der beiden Auflagen sofort, daß 11- 
haltlich in vielen Teilen sehr erhebliche Änderungen eingetreten SID": 
Wichtige Gebiete, deren Bedeutung in neuer Zeit gewachsen ist, wie dä 
Verhältnis von Haftpflichtrecht und Sozialversicherungsrecht, Haftung 
der Eisenbahn gegenüber dem Auto u. a., haben eine durchgreifende Neu- 
bearbeitung erfahren. 

Bei dem Kommentar ist zunächst die außerordentlich klare und über- 
sichtliche Gliederung und Darstellung des umfangreichen Stoffs anzu- 
erkennen. Weiter ist besonders hervorzuheben die wissenschaftliche i 
arbeitung des Stoffs, die sich nicht darauf beschränkt, das Material zU “5 
einzelnen Fragen zu zitieren, sondern immer in klaren und meist ube 
zeugenden Ausführungen die eigene Ansicht des Verfassers wiedergibt- 

Gegenüber der ersten Auflage ist noch zu bemerken, daß jetzt ansi 
das Archiv für Eisenbahnwesen häufig zitiert ist. Dagegen fällt auf, 
nicht nur Gleim und Rundnagel, sondern auch der Fritschsche Kommen oy 
zur Eisenbahngesetzgebung (3. Auflage 1930), in dem gerade das Fisel 
bahnhaftpflichtrecht sehr gründlich behandelt ist, nicht erwähnt eie 
Berücksichtigt ist nur das Eisenbahnrecht von Fritsch, in dem jedoch @ 
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Haftpflichtrecht nur eine kurze systematische Darstellung, nicht aber eine 
Ins einzelgehende Kommentierung, wie in der Eisenbahngesetzgebung 
gefunden hat. 

wW Im ganzen ist der Kommentar als ein hervorragend gelungenes 
erk zu bezeichnen, das der Praxis und Wissenschaft gute Dienste leisten 
wird und für die Bearbeitung der Eisenbahnhaftpflichtsachen ein wert- 
volles Hilfsmittel darstellt. Dr. Genest. 


Verzeichnis der oberen Reichsbahnbeamten 1931. 27. Jahrg. Verlag der 
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m.b. H. bei 
der Deutschen Reichsbahn. 492 S., 4 Bildnisse. Berlin 1931. 
Preis 12 RM. 


Das Verzeichnis ist in der seit dem vorigen Jahr eingeführten Form 

ian erschienen, Es ist. wie seine Vorgängert, für die oberen Reichsbahn- 
Camten sowie für jeden, der sich für die Deutsche Reichsbahn inter- 
essiert, von großem Wert. Ge. 


American Railway Signaling Principles and Practices. Herausgegeben 
von der Signal Section der American Railway Association, New 
York 1930. Kapitel IX: Gleichrichter nebst Grundlagen der 
Wechselstromlehre (Rectifiers including fundamental theory of 
alternating currents) und Kapitel XVIII: Druckluftstellwerke 
(Eleetro-Pneumatic Interlocking). 


. Die American Railway Association hat mit diesen neuerlich er- 
Schienenen Kapiteln ihres Standardwerks, deren Vorgänger im Archiv für 
1 ass pahnwesen 1927 S. 1505, 1928 S. 1075, 1929 S. 787 und 1930 S. 248, 
ö 2 und 1719 besprochen wurden, zwei bemerkenswerte Arbeiten der 

ffentlichkeit übergeben. 
fü Das Kapitel IX über die Gleichrichter behandelt nach einigen ein- 
hrenden Worten in übersichtlicher Darstellung sechs verschiedene 
®ichrichterarten: Maschinenumformer, Quecksilberdampfgleichrichter, 
l fram-Glühkathodengleichrichter, mechanische Gleichrichter (Pendel- 
olo chrichter), Elektrolytgleichrichter (,Balkite-Zelle“) und Trocken- 
gleic richter (Kupferoxydgleichrichter). Die Maschinenumformer werden 
insichtlich Betrieb, Wartung. Unterhaltung und Aufstellung (Gründung, 
lie mmenbau, Schaltung, Erdverbindungen, Meßinstrumente usw.) ziem- 
ch ausführlich beschrieben. Etwas weniger eingehend werden die übri- 
sen Gleichrichterarten besprochen, im allgemeinen nach den Gesichts- 
Aunkten: Theorie der Wirkungsweise, Betriebsweise, Bedienungsvor- 
riften. In einzelnen Fällen wird diese Betrachtungsweise ergänzt 
urch Beschreibung der Bauart oder der Herstellung oder Angaben über 
GTE Anwendungsbeispiele. Bei Behandlung der Elektrolytgleich- 
gefl er (Tantalzellen) ist auch ein kurzer geschichtlicher Rückblick ein- 
Sich aten, aus dem hervorgeht, daß diese Gleichrichterart im Eisenbahn- 
un rungswesen zuerst Eingang fand. Darauf folgen kurze Betrach- 
sen über die Transformatoren, die meist in Verbindung mit Gleich- 


richtern benötigt werden. Schließlich wird in großen Zügen das System 
ea EN 


i Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930. S. 831. 
51* 
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der Stromversorgung von Gleichstromsignalanlagen mit Wechselstrom er- 
klärt, das sogenannte „alternating current floating storage battery 
system“. Hierunter wird die gleichzeitige unmittelbare Speisung der 
Signalanlagen über Gleichrichter an ihnen sowie einer oder mehrere! 
Sammlerbatterien aus dem Wechselstromnetz verstanden. Die Sammler 
treten nur bei besonders starker Stromentnahme ein und werden im all- 
gemeinen vollgeladen gehalten. Das System wird mit einer Wasserver- 
sorgungsanlage verglichen und auf die übliche Blockschaltung ange 
wendet. Dazu werden einige Betriebs- und Unterhaltungsvorschriften für 
solche Anlagen gegeben. 

Die Darstellung wird durch Lichtbilder und Übersichtszeichnungen 
soweit erklärt, daß man Wesen und Arbeitsweise der Einrichtungen un- 
schwer versteht. Die Lichtbilder sind allerdings zumeist so undeutlich. 
daß man aus ihnen nur eine nebelhafte Vorstellung gewinnen kann. M 
einem Anhang von 30 Seiten werden die Grundgesetze des Wechselstroms 
elementar und ausführlich mit Beispielen behandelt. Dieser Abschnitt 
bietet nichts technisch Bemerkenswertes. Den Abschluß des Textteils 
bilden — wie auch bei den andern Kapiteln — 400 Fragen für den Selbst- 
unterricht. x 

Die in der Neuzeit sprunghaft geförderte Entwicklung der Technik 
der Wechselstromgleichrichtung durch die verschiedensten Gleichriehter“ 
arten betrifft ein wichtiges Gebiet, das in Deutschland für die Sicherungs- 
technik bisher noch kaum erschlossen wurde. Um so mehr beanspruchen 
Abhandlungen wie die vorliegende die Aufmerksamkeit des deutschen 
Signaltechnikers. Besondere Beachtung verdienen die spezifisch ameri- 
kanischen Gleichrichterarten: die Tantalgleichrichter („Balkite-Zelle 
und die Kupferoxydgleichrichter. Die Wirkungsweise der letzteren 1° 
wissenschaftlich immer noch nicht geklärt, was aber ihre Verwendung 
in großem Umfang nicht behindert hat. In welchem verhältnismäßige® 
Umfang die verschiedenen Gleichrichterbauarten verwendet und ob be- 
stimmte Bauarten für bestimmte Zwecke vorgezogen werden, darüber ist 
nichts angegeben. Die Darstellungsweise ist klar, bezüglich der An- 
wendungen aber etwas dürftig. Bemerkenswert sind besonders die Aus“ 
führungen über das Gesamtsystem der Stromversorgung durch Gleich- 
richter an Hand einiger Schaltbilder. Hier verdient besonders die in der 
Einleitung erwähnte Tatsache hervorgehoben zu werden, daß bei dem U 
lichen Puffersystem (floating system) auch Primärelemente statt der 
Sammlerbatterie in genau gleicher Weise verwendet werden können- 
Allerdings wird für diesen Fall empfohlen, die Stromabgabe des Gleich- 
richters so einzuregeln, daß die Primärelemente stets wenigstens m! 
einem geringen Anteil zur Stromlieferung herangezogen werden WM 
nicht nur wie die Sammler zum Ausgleich der Spitzenleistungen. Das 
erhält die Zellen in ihrer natürlichen Tätigkeit. Im ganzen kann die 
Lektüre dieses Kapitels wohl empfohlen werden. 

Das Kapitel XVIII über die Druckluftstellwerke bespricht nach 
einer kurzen Allgemeinbetrachtung der Reihe nach die für Druckluft- 
stellwerke nötigen Einrichtungen. Da die Druckluftstellwerke als Kraft 
stellwerke bezeichnet werden, bei denen als Stellkraft Druckluft, Er 
Steuerung und Überwachung aber elektrischer Strom (Sammlerbatter! 
von 12—16 Volt oder Wechselstromnetz von 55—110 Volt) benutzt wa 
so wird zuerst die Kompressorenanlage zur Erzeugung der Druckluft m!” 
ihren Hilfseinrichtungen (für die automatische Einschaltung, Lufttro@ 
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bmg usw.) besprochen, dann die Stromlieferungsanlage. Es folgen sehr 
Hebuinenewerte Ausführungen über die allgemeine Anordnung des 
rë eiwerks, das in der gleichen Ausführung für Druckluft- wie für 
Ri elektrische Stellwerke benutzt werden kann, ohne daß Änderungen 
d a wären. Eigenartig ist, daß an der Hebelbank die Weichen- 
ka ignalhebel durcheinander angeordnet sind und nur durch die Be- 
Immerung und Stellung unterschieden werden. Die geraden Nummern 
zeichnen Signalhebel, die in Grundstellung senkrecht stehen, die un- 
geraden Weichenhebel, die in Grundstellung schräg nach links (in um- 
gelegter nach rechts) aufwärts stehen. Die Signalhebel sind nach beiden 
seiten umlegbar, wodurch aber nicht etwa sich ausschließende feindliche 
”gnale, sondern die Signale der Gegenrichtungen gestellt werden. 
Sch Weiterhin werden der Weichen- und der Signalhebel mit ihren 
c alteinrichtungen an Hand perspektivischer Bilder und Skizzen von 
‚nzelheiten ausführlich nach Bau und Wirkungsweise besprochen. Die 
i altung des Weichenhebels wird an Hand einiger Schaltskizzen er- 
Eee die die am häufigsten vorkommenden Anordnungen der Weichen- 
selbst chtungen in Verbindung mit den isolierten Gleisabschnitten der 
Za Sttätigen Streckenblockung behandeln. Die Beschreibung der Weichen- 
Hi riebe in ihren wesentlichen Teilen (Ventile, Zylinder) nebst den Ein- 
Chtungen für Bewegung und Verschluß der Zungen durch den Antrieb, 
getrennt nach den verschiedenen Antriebsbauarten, nimmt einen sehr 
reiten Raum ein. Zum Schluß sind die bei der Unterhaltung und Prüfung 
er besprochenen Einrichtungen zu beobachtenden Gesichtspunkte nach 
tt einer Dienstanweisung aufgeführt. Als Anhang sind 321 Fragen zum 
elbstunterricht zusammengestellt. 
an Obgleich man in Deutschland vom Bau von Druckluftstellwerken 
asien der rein elektrischen Kraftstellwerke immer mehr abkommt, 
= ist die vorliegende Darstellung doch auch für den deutschen Signal- 
Chniker beachtlich, weil sie Gelegenheit gibt, eine eigenartige Lösung 
er im Grund doch immer gleichen Aufgaben zu studieren und die 
Tündsätze kennenzulernen, nach denen dabei verfahren wurde. Da 
es Hebelwerk der Druckluftstellwerke. wie schon angegeben, in der- 
die en F orm auch bei rein elektrischen Stellwerken verwendet wird, hat 
ü Ser Teil der Darstellung auch ein unmittelbares Interesse, besonders 
a die Kraftstellwerke bauenden Signalbauanstalten. Er bildet die Er- 
Nzung zu dem schon besprochenen (Archiv 1930 S. 1719) Kapitel XII 
er die Flügelsignale, in dem die elektrischen Antriebe beschrieben sind. 
ie Darstellungsweise des vorliegenden Kapitels ist nicht immer 
2 verständlich, da sehr viele Fachausdrücke vorkommen, die ein 
Br wörterbuch zum Nachschlagen erfordern. Im allgemeinen aber wird 
Werd apitel von den beteiligten Kreisen gewiß mit Nutzen gelesen 
en, Luchterhand. 


leicht 


Die Geschichte der Ludwig Loewe & Co. Aktiengesellschaft 1869—1929, 
im Jahr 1930 herausgegeben zum 60jährigen Jubiläum der Firma 
von der Gesellschaft für elektrische Unternehmungen — Ludwig 
Loewe & Co. Aktiengesellschaft. 

Ist Inne wichtige Vorbedingung des Erfolgs ist die Pflege der Tradition. 

geleist ußerer Ausdruck doch ein gewichtiger Maßstab für den Wert der 

eten Arbeit, wenn es sich, wie im vorliegenden Buch zu erkennen 
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ist, um die Darstellung der Entwicklung eines in der deutschen Volks- 
wirtschaft vorbildlich und maßgebend gewordenen Unternehmens, wie der 
Ludwig Loewe & Co. A.-G., handelt. So ist deshalb besonders wertvoll, 
auch in Zeiten schlimmster wirtschaftlicher Not die Übung beizubehalten, 
an großen Zeitabschnitten der Entwicklung eines Unternehmens rück- 
blickend die Kämpfe und Nöte, die Erfolge und das Wachsen und Werden 
durch Gemeinschaftsarbeit in einer Jubiläumsschrift festzuhalten und 
auch Fernstehenden zugänglich zu machen. 


Eine Geschichte der Ludwig Loewe & Co. A.-G. ist zum erstenmal 
zum 25jährigen Jubiläum des Unternehmens im Jahr 1895 erschienen- 
Wenn erst zur 60. Wiederkehr des Gründungstags dem neuen Entwick- 
lungsabschnitt eine geschichtliche Darstellung und Beschreibung des Er- 
reichten folgte, so lag es in den besonders traurigen Verhältnissen der 
unmittelbaren Nachkriegsjahre begründet. Um so reichhaltiger und er- 
schöpfender konnte die Darstellung in der vorliegenden Denkschrift 8% 
bracht werden. 

Die Ludwig Loewe & Co. A.-G. ist heute in der Hauptsache durch 
ihre Führung auf dem Gebiet des Werkzeugmaschinenbaus bekannt. Es 
ist deshalb naheliegend, daß gerade die Entwicklung dieses Zweigs des 
Unternehmens besonders bedacht wurde. 

Die drei Abschnitte, die von 1869—1886 die Entwicklung des Unter- 
nehmens von der Gründung bis zum Tod Ludwig Loewes, im 2. Teil 
bis 1900 den Abschnitt durch die Jahrhundertwende und im 3. Teil bi® 
1929 zur Vereinigung mit der Gesellschaft für elektrische Unternehmun” 
gen behandeln, schildert der bekannte Ingenieur-Historiker Professor 
Dr.-Ing. C. Matschoß. 


In anschaulicher Weise legt er an der Hand des Beispiels der Jubiların 
dar, wie typisch das der Bedeutung des allgemeinen Maschinenbaus 
die Industrie in den Gründerjahren zunächst maßgebende Bestreben, & es 
selbst herstellen zu können, formbestimmend war. Das ließ den noch 
heute, soweit nicht die Not der Zeit ein Ziel gesetzt hat, erkennbaren 
Stamm der .„Maschinenfabriken“ entstehen, deren Grundlagen jedoch — 
und das ist für die Ludwig Loewe A.-G. das Entscheidende gewesen im 
Gegensatz zu den unter andern Voraussetzungen ihre Industrie ent- 
wickelnden Vereinigten Staaten — das Handwerkliche in den Vorder- 
grund schieben mußten. Die frühzeitig bestimmende Devise der „Staaten -~ 
industrie: „Menschenarbeit ersparen“ hat dort von vornherein zur AA 
steigerten Mechanisierung der Produktion geführt, und das eben gar 
Ludwig Loewe den Anstoß zu einer Gründung auf ähnlicher Grundlage- 
Wir finden hier also die ersten Anfänge der heute alles beherrschenden 
Rationalisierung geschildert, die jedoch stets unter dem Gesichtspun f 
Vertreter der Qualitätsarbeit zu bleiben, durchgeführt wurde. Dane = 
vertrat Loewe den Grundsatz, „keine Produktion um jeden Preis, or 
blieb dabei, daß „der sittliche Wille entscheidend, wenn er vom soliden 
Können unterstützt wird“, 

Mit einer gewissen Spannung folgt man den Ausführungen g 
Historikers, der schildert, wie unter dem Leitmotiv, das den Begründer 
auch zum Gegner des Zollschutzes machen mußte, von der Nähmaschinen 
fabrikation bei mangelnder Absatzmöglichkeit über die Waffenherstellun® 
mit ihren außerordentlichen Ausmaßen allmählich sich der Übergang 2 
Werkzeugmaschinenherstellung und schließlich zur Verbindung mit En 
aussichtsreichen elektrischen Industrie anbahnt. Diese letztere endli 


Bücherschau. 185 


führte die glückliche Vereinigung in der Gesellschaft für elektrische 
Unternehmungen herbei. 

Stets findet man bei dem ganzen Werdegang die Tradition vertreten, 
aufmerksam die Entwicklung Amerikas zu verfolgen und sie sinngemäß 
auszuwerten mit dem Erfolg, den die heutige Form der Gesellschaft ver- 
körpert, und von der auch das Jubiläumswerk Zeugnis ablegt. 

„n einem zweiten reich durch Bildmaterial ausgestatteten Teil 
schildert Professor Dr.-Ing. Schlesinger als langjähriger Mitarbeiter der 
irma gerade in den kritischen — wie er sie selbst bezeichnet — Sturm- 
“nd Drangjahren von 1897—1904 bei der Modernisierung der Anlagen, 
wie „60 Jahre Edelarbeit“ den Ruf des Unternehmens begründet haben. 
s mutet fast wie eine Richtlinie für ein modernes, neu zu grün- 
dendes Unternehmen der Jetztzeit an, wenn man die Hauptgesichtspunkte 
es Loeweschen Programms vom Jahr 1870 liest, unter denen „lückenlose 
‚Orbereitung der Arbeit, Schaffung der Meßgeräte, systematisches Auf- 
ziehen der Fabrikation und als Endziel Austauschbarkeit der Einzelteile“ 
Stehen. Wie weit der Begründer damit seiner Zeit vorauseilte, vermag 
Man im weiteren Verlauf der technischen Schilderung zu ersehen, wenn 
man liest, daß schließlich nach immer wieder neuem Streben und an Er- 
ahrung reichen Jahren erst 1902—1903 der Austauschbau durch ma- 
Schinenfertige Arbeit mittels Grenzlehre in der Hand gelernter und 
Auptsächlich angelernter Arbeiter im wesentlichen erreicht war. Das so 
entstandene System sollte der Ausgangspunkt für eine Festlegung mathe- 
m icher Berechnungsgrundlagen der deutschen Passungsnormen 
erden, 

In den weiteren Abschnitten werden die im Verlauf des Entwick- 
lungsgangs wechselnden Arten des Rechnungswesens, die Lohnarten, die 

Ozialeinrichtungen sowie in einem für den Fachmann interessanten 
Schlußsatz die technische Entwicklung der Werkzeugmaschine und ihr 


Verwandter Gebiete behandelt. 3 

F In ihrer Reichhaltigkeit der Darstellung, ihrem fast programma- 
tischen Charakter, den hohen geschilderten und erreichten Zielen ver- 
ient di 


e Jubiläumsschrift weit über den Kreis jener, die dem Unter- 
nehmen nahestehen, hinaus höchstes Interesse. wW. 


Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Grundsätze für die bau- 
liche Durchbildung stählener Brücken (G. E.). 
2. Auflage. Berlin 1931, Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Einzel- 
preis 1,00 RM. 


b ‚Die 10 Abschnitte behandeln mit knappen Worten Regeln für die 
auliche Ausbildung stählerner Eisenbahnbrücken, und zwar: Allge- 
meines, Verbindungsmittel, vollwandige und gegliederte Hauptträger, 
‚ahrbahn, Wind- und Bremsverbände, Lager, Säulen, Fußsteige und Ge- 
änder und schließlich Besichtigungsvorrichtungen. i 
we egenüber der im Jahr 1925 erschienenen 1. Auflage! sind nur 
enige Änderungen eingetreten. Der Abschnitt 1 enthält als neue Be- 
Stimmung, daß möglichst nur genormte Walzerzeugnisse zu verwenden 
Sind, und die Anzahl der verschiedenen Profile bei demselben Bauwerk 
Möglichst einzuschränken ist. Die erwünschte Systemhöhe der Parallel- 


Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1926, S. 316. 
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fachwerkträger auf zwei Stützen ist auf ein Siebentel bis ein Neuntel 
der Stützweite vergrößert worden. In der Bestimmung „Bei der Aus- 
bildung von Endknotenpunkten ist größte Sorgfalt auf einwandfreie 
Überleitung der Stabkräfte zu legen“ wäre der Begriff „Endknoten- 
punkte“ zweckmäßig durch die Worte „Auflagerknotenpunkte und Knick- 
punkte von Gurtungen“ zu ersetzen. Die Bestimmungen über Ent- 
gleisungschutzvorrichtungen sind geändert. Angaben über die Bettungs- 
höhe, Entwässerung und Abdichtung sind fortgefallen, da diese Bestim- 
mungen in der in Kürze erscheinenden „Anweisung für die Abdichtung 
von Ingenieur-Bauwerken“ Aufnahme finden werden. Von Wichtigkeit 
ist ferner die Aufnahme der Bestimmung, daß bei eingleisigen Brücken 
mit hochliegender Fahrbahn Windverbände in der Nähe der Fahrbahn 
erforderlich sind. Im Abschnitt „Lager“ werden mit Recht die Einwalzen- 
oder Pendellager für die in Frage kommenden Fälle empfohlen. Gleich- 
wohl enthalten die beiden folgenden Sätze einen Widerspruch: „Die An- 
zahl der Walzen und Stelzen ist möglichst zu beschränken. Ihre Anzahl 
soll stets gerade sein.“ Das zuvor empfohlene Einrollenlager wider- 
spricht der Forderung des letzten Satzes, daß die Walzenzahl stets gerade 
sein soll. Der erwähnte Satz müßte daher richtiger heißen: „Ihre Anzahl 
soll bei Mehrwalzen- und Stelzenlagern stets gerade sein.“ Neu ist ferner 
die mit einer Abbildung versehene Forderung der durchgehenden Eisen- 
betonauflagerbänke. Schließlich ist als Anlage 2 die Zusammenstellung 
der kleinsten und größten zulässigen Nietabstände und der größten zu- 
lässigen Schaftlänge für Nieten von 17—29 mm Durchmesser neu hinzu- 
gefügt. 

Da die Brückenbauvorschriften der Reichsbahn sich auch bei andern 
Bauauftraggebern des In- und Auslands der größten Beliebtheit erfreuen. 
so sind die G.E. für jeden Brückeningenieur unentbehrlich. Auch der 
Studierende findet in ihnen knappe Konstruktionsgrundsätze für stählern® 
Brücken. | Dr. &. 


Gehler. Balkenbrücken, Handbuch für Eisenbetonbau 
3. Aufl. Bd. 6. Erscheint in 6 Lieferungen. Berlin 1929/1931- 
Verlag Wilh. Ernst & Sohn. Lieferung 6. Preis geheftet 6,80 RM. 
Für Bezieher der Zeitschrift Beton und Eisen 6,29 RM. 

In der 6. Lieferung wird zunächst die Beschreibung der Eisenbeton- 
fahrbahntafeln für eiserne Brücken fortgesetzt. und als Zusammenfassung 
für die 26 angeführten Beispiele auf S. 484 ein aus 3 Teilen bestehender 
Leitsatz für die Ausbildung der Eisenbetonfahrbahntafeln bei stählerne® 
Brücken abgeleitet. Mit diesen Grundsätzen kann ich mich nicht ganz 
einverstanden erklären, weil Professor Dr. Gehler sich bei Aufstellung 
dieser Grundsätze allzu stark an die beiden zuletzt gegebenen Beispiel® 
der Fahrbahnausbildung anklammert. bei denen Ideallösungen wegen 
besonderer örtlicher Verhältnisse nicht möglich waren. Im übrigen 
stehen auch die auf S. 484 gegebenen Grundsätze in einem gewissen 
Widerspruch zu den auf S. 434 und 462 wiedergegebenen Anschauungen. 
Mit den einbetonierten Walzträgern hat eine größere Anzahl von Bau- 


1 Vgl. die Besprechung der Lieferungen 1—5 Archiv für Eisenbahnwese® 
1930 S. 279, 834, 1144, 1931 S. 294, 557. 
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verwaltungen im In- und Ausland gute Erfahrungen gemacht, obwohl 
diese Ausbildungsweise den auf S. 484 gegebenen Grundsätzen wider- 
Spricht, 

In einem weiteren Abschnitt wird das Einbetonieren genieteter Fach- 
werkträger und das Verstärken stählerner genieteter Stützen behandelt. 
[m Schlußkapitel wird einiges über die Ausführung, die Unterhaltung 
und die Kosten der Eisenbetonbalkenbrücken zusammengefaßt. Wenn 
auch diese Punkte der Einteilung des Handbuchs für Eisenbetonbau ent- 
Sprechend in andern Bänden behandelt werden, so wäre doch zu wünschen 
gewesen, daß die Unterhaltung und die Kosten der Eisenbeton-Balken- 

rücken einer etwas eingehenderen Würdigung unterzogen worden wären. 
enn der Kreis derjenigen, die sich die Beschaffung sämtlicher Bände des 
andbuchs für Eisenbeton leisten können, ist heutigentags leider sehr 
eng gezogen. 
in von Dr.-Ing. Roll bearbeitetes sehr eingehendes und sehr wert- 
Volles Sachverzeichnis für den gesamten 6. Band des Handbuchs beschließt 
ie letzte Lieferung. { 
Die 3. Auflage des 6. Bands des Handbuchs für Eisenbetonbau ist 
das ausführlichste und wohl auch beste deutsche Werk über Eisenbeton- 
alkenbrücken. Was bei der Besprechung der ersten Lieferung gesagt 
wurde, gilt für den gesamten Band. Er eignet sich nicht nur als Hand- 
uch für alle in der Praxis stehenden Ingenieure der Baubehörden, der 
aufirmen und der Ingenieurbüros, sondern auch für Studierende des 
rückenbaus und zum Selbststudium. Dr. Kollmar. 


Jäger, Dr.-Ing. Erdwiderstand unter dem Einfluß von 
Seitenwänden. Heft 5 der Mitteilungen aus dem Gebiet des 
Wasserbaus und der Baugrundforschung. Geh. 5,60 RM. 


Bei der Berechnung von Pfeilern, Widerlagern, Flügelmauern, 
Stützmauern, Spundwänden, Bollwerken und Gewölben wird meist eine 
Uflösung in einzelne Elemente dadurch herbeigeführt, daß man sich 
einen Streifen von 1 m Tiefe herausgeschnitten denkt. Man nimmt dann 
Weiter an, daß die herausgeschnitten gedachten Streifen keinerlei Kräfte 
von einem Streifen auf den anderen ausüben. Man weiß, daß diese An- 
nahmen um so weniger zutreffen, je geringer die Bauwerkstiefe ist. 

enn wir als Beispiel die Berechnung eines Brückenwiderlagers heraus- 
Sreifen, so stellen wir fest, daß bei der Bemessung des Erddrucks ein 
Sehr erheblicher Einfluß der Seitenwandreibung an den Flügelmauern be- 
merkbar wird, Diese Seitenwandreibung kann nun die übrige Berech- 
Nung günstig beeinflussen, sie kann aber auch in ungünstigem Sinn 
virken, Die Untersuchung des Erdwiderstands unter dem Einfluß von 
eitenwänden hat daher eine wichtige praktische Bedeutung. 
R aß eine rein theoretische Lösung auf diesem schwierigen Gebiet 
© zu einer befriedigenden Lösung führen kann, ist einleuchtend. Nur 
is uhilfenahme von Versuchsergebnissen ist man in der Lage, dieses 
eilgebiet der Erddrucktheorie zu befruchten. Jäger führte seine Ver- 
Br e an der Versuchsanstalt für Grundbau und Wasserbau der Techni- 
en Hochschule Hannover aus und beschränkte sich auf den besonderen 
ia gleichlaufender Wände und Sandhinterfüllung hinter glatten Eisen- 
chen. Die Versuchsergebnisse werden mit den bisher bekannten Rei- 
Ungswerten verglichen. 
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Alsdann wird eine Theorie des kleinsten Erdwiderstands zwischen 
gleichlaufenden Wänden bei glatter Druckwand aufgestellt. Der Einfluß 
der Seitenwandreibung nimmt mit zunehmender Entfernung von der Sei- 
tenwand ab. Erst in einer Entfernung gleich der 125fachen Höhe des Erd- 
prismas verschwindet der Einfluß der Seitenwandreibung und tritt der 
Zustand ein, der den üblichen Berechnungen zugrunde gelegt wird. Bei 
der Aufstellung der Grundgleichungen für das Gleichgewicht im Augen- 
blick des Grenzwerts wird eine „Ersatzgleitfläche* angenommen. Die 
Minimumsbedingungen für die Druckwandbelastung wird für ein gege- 
benes Grundrißbreitenverhältnis oder für einen bekannten Gleitflächen- 
winkel gegen die Senkrechte an der Seitenwand abgeleitet. Die Unter- 
suchung des Spannungszustands an der Seitenwand ergibt schließlich die 
Druckwandbelastung in Abhängigkeit vom Gleitflächenwinkel. Es ist 
erklärlich, daß für die Größe der Druckwandbelastung und der Seiten- 
wandreibung sehr verwickelte Formelausdrücke gefunden werden, 80 
daß man dem Verfasser für die Ableitung einer vereinfachten Berech- 
nungsweise der Seitenwandreibung und die Aufstellung von Gebrauchs- 
formeln dankbar sein darf. 

Durch die Untersuchung Jägers haben die Kenntnisse in der Boden- 
mechanik eine wertvolle Bereicherung erfahren. Das Buch kann daher 
zur Beschaffung bestens empfohlen werden. Dr. Kollmar. 


Die Lokomotivdampfmaschine. Lehrstoffheft m 5 III 1 Heft 4. 116 Seiten- 
102 Abbildungen. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehr- 
mittel, G. m. b. H., Berlin. Preis 2,50 RM. 

Ein weiteres Lehrstoffheft für die Dienstanfängerschule ist fertig- 
gestellt und steht den Lernenden zur Verfügung. 

Die gedrängte Darstellung des Stoffs ist bedingt durch den diesen 
Heften gesteckten Rahmen. Für ihre Abrundung soll der eigentliche 
Unterricht dann sorgen. 

Die bildliche Darstellung ist überall umständlicher Textausführung 
vorgezogen. Bild und Text ergänzen sich vorzüglich. 

Inhaltlich ist das Heft in vier Abschnitte eingeteilt, in denen die 
Dampfmaschine, die Lokomotivsteuerung, die Zwillings- und Mehr- 
zylinderlokomotiven und deren Steuerungen behandelt werden. 

Das Heft wird den Dienstanfängern zur Lokführer- und Werk- 
meister-Laufbahn gute Dienste leisten. Sch. 


Berkowsky, Walter. Blumen und Bäume am Bahndamm. 
84 S. 8°, Berlin 1930, Verlag der Verkehrswissenschaftlichen 
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 


Das hübsch ausgestattete Büchlein, dem Reichsbahndirektor Heige® 
ein Geleitwort mit auf den Weg gegeben hat, macht uns mit einem Gebiet 
vertraut, das zwar mit der eigentlichen Tätigkeit der Reichsbahn nur 
locker zusammenhängt, darum aber nicht minder Anspruch auf Interesse 
hat. Der Verfasser, der über den Bereich der Reichsbahndirektion Han“ 
nover hinaus als eine Autorität auf dem Gebiet des Eisenbahngartenbau® 
gilt, berichtet in Wort und Bild von dem, was die Reichsbahn unter dem 
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doppelten Gesichtspunkt der Verkehrswerbung und der Pflege der Liebe 
zur heimatlichen Natur auf gärtnerischem Gebiet geleistet hat. Außer 
en rein gärtnerischen Anlagen (Schmuck der Bahnhofsvorplätze und 
Bahnsteige, Obstbaum-, Hecken- und Blumenpflanzungen an den Eisen- 
bahndämmen) werden Vogelschutz und Bienenweide auf Bahngelände, 
ürsorgeeinrichtungen und Siedlungen für Bedienstete sowie das unter 
en Eisenbahnern in stetem Aufschwung begriffene Kleinwirtewesen 
ehandelt. Das letzte Kapitel gibt einen Überblick über ähnliche Be- 
Strebungen im Ausland. 


. Das Buch ist frisch und anschaulich geschrieben und mit zahlreichen, 
feines künstlerisches Empfinden verratenden Lichtbildern geschmückt, 
die der Verfasser zum größeren Teil selbst aufgenommen hat. Alle Eisen- 
bahner, die Liebe zur Natur und Interesse für Gartenbau haben, werden 
es mit Freude und Nutzen lesen, vor allem aber werden die Bahnmeiste 
manche wertvolle Anregung daraus entnehmen können. ` 


Dr. Gertrud Lohse. 


Broch, Just. Jaeren og Jaerbanen. Dreyers Grafiske Anstalt, 
Stavanger. 1926. 


Auf Seite 546 dieser Zeitschrift wurde bereits eine Schrift von dem 
früheren Distriktschef bei der Norwegischen Staatsbahn Just Broch be- 
Sprochen. Erst jetzt geht mir noch ein Buch von demselben Verfasser zu, 
das bereits vor fünf Jahren erschienen, aber in der Eisenbahnliteratur 
noch nicht erwähnt ist. Außerhalb Norwegens konnte es kaum bekannt 
werden, da erst seit wenigen Jahren eine norwegische Fachzeitschrift, 

eddelelser fra Norges Statsbaner, erscheint und dadurch Gelegenheit 
geboten ist, auf Bücher und wichtigere Aufsätze über das Verkehrswesen 
nzuweisen. Aus diesem Grund darf man auch heute noch auf das vor 
inigen Jahren erschienene Buch von Broch hinweisen. 


Der Verfasser bezeichnet seine Schrift Jädern und die Jäderbahn 
„einen Beitrag zur Geschichte der Technik und Kultur in unserem 
and“. Die Behandlung von Eisenbahnfragen tritt dementsprechend im 
ersten Teil seiner Abhandlung stark gegenüber der Erörterung rein wirt- 
Schaftlicher Fragen zurück. Den Eisenbahner interessieren erst die Aus- 
ührungen von Seite 38 an. Nach einer Schilderung über den Durchbruch 
des Eisenbahngedankens in Norwegen, der eine eingehendere und anschau- 
ichere Darstellung in der auf Seite 546 dieser Zeitschrift behandelten 
Schrift Norges förste jernbane erfahren hat, behandelt er die Ent- 
Stehung der Jäderbahn, d. h. der durch einen Teil Südwestnorwegens 
renden Linie von Stavanger nach Egersund (76 km), die später eine 
erlängerung bis Flekkefjord (weitere 74 km) gefunden hat. Der Bau 
er Linie Stavanger—Egersund wurde 1874 beschlossen, die Eröffnung 
erfolgte am 1. März 1878. Wenn auch die Bahn zur Zeit nur lokale Be- 
Neutung hat, so wird sie später ein Glied in der im Bau befindlichen 
Örwegischen Südlandbahn, einer Verbindung von Oslo nach Stavanger 
ertiggestellt bis Kragerö), finden. Eine eingehende Erörterung findet 
ap tage Schmalspur oder Normalspur, die die Gemüter Norwegens 
ehrere Jahre sehr heftig bewegt und die zu scharfen Auseinandersetzun- 
Sen in der Öffentlichkeit geführt hat. 


als 
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So bildet auch diese Schrift von Broch einen wertvollen Beitrag zur 
Geschichte des norwegischen Eisenbahnwesens, wenn ihr auch nicht die 
Bedeutung beizumessen ist wie seinem erst vor kurzem erschienenen, 
mehrfach erwähnten Büchlein über die erste norwegische Eisenbahn. 

Dr. Paszkowski. 


Forsehungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen In- 
stituts für Luftfahrt an der Technischen Hochschule 
Stuttgart. Herausgegeben von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath. 
3. Heft. München, R. Oldenbourg. 


Das Heft 3 der Forschungsergebnisse: enthält technische und wirt- 
schaftliche Einzeldarstellungen, die die bekannten grundsätzlichen Ge- 
sichtspunkte der Verkehrswissenschaft, wie sie besonders auf dem Gebiet 
des Eisenbahnwesens schon seit langem einen festen Niederschlag gefun- 
den haben, nunmehr auch auf das Neuland des Luftverkehrs übertragen. 
Denn es ist naturgemäß, daß alle Grundfragen, die einst bei der Entwick- 
lung der älteren Verkehrsmittel aufgetaucht sind — z. B. Preisbildung, 
Subventionen, technische Ausgestaltung des Transportmittels, Verkehrs- 
intensität —, bei Betrachtung des jungen Luftverkehrs erneut zur Diskus- 
sion gestellt werden. Eine Umwälzung, wie sie die Eisenbahn in der Mitte 
des vergangenen Jahrhunderts im Verkehrswesen herbeiführte, ist von 
dem Luftverkehr freilich nicht zu erwarten. Denn wenn auch der Be- 
schleunigungsfaktor im Luftverkehr gegenüber dem bestehenden Verkehr 
eben so groß ist wie damals bei der Einführung der Eisenbahn, so fehlen 
andererseits dem Luftverkehr die anderen Eigenschaften, die der Eisen- 
bahn den gewaltigen Aufschwung sicherten: 

Verbilligung des Transports, 

Eignung für den Massenverkehr. 
Der Luftverkehr wird nur als eine Ergänzung der bestehenden Trans- 
portmittel über Land und über See angesehen werden können. Schon 
bei den jetzigen höheren Tarifen werden bis auf wenige Ausnahmen die 
Selbstkosten nicht gedeckt. Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs ist 
daher in erster Linie ein technisches Problem. Es wäre jedoch verfehlt, 
die Eigenwirtschaftlichkeit als entscheidend anzusehen für die Bedeutung 
und Zukunft des Luftverkehrs. Es wird anerkannt, daß Einrichtungen. 
die den allgemeinen öffentlichen Interessen dienen, erhalten werden, auch 
wenn sie nicht in sich rentabel, sondern in einem höheren Sinn für die 
Gesamtheit notwendig sind. Dies trifft auf den Luftverkehr zu. Luftver- 
kehrslinien sind in hervorragendem Maß politische Aktiva. Es sei an 
die große Luftlinie erinnert, die das britische Mutterland mit den übri- 
gen Gliedern des weitzerstreuten britischen Weltreichs in Verbindung 
setzt. Es ist klar. daß die politische Bedeutung dieser Linie weit über die 
Frage nach ihrer Rentabilität hinausgeht. n 

Die Untersuchungen des Verkehrswissenschaftlichen Instituts für 
Luftfahrt sind für alle diejenigen eine wertvolle Grundlage, die sich mit 
dem Neuland des Luftverkehrs befassen und von wissenschaftlicher Warte 
aus über dem Streit der Tagesmeinungen an der Entwicklung dieses jüns- 
sten Verkehrsmittels mitarbeiten. Dr. Knauß. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 270. 1137. 


Bücherschau. 791 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


Baumann, Hans, Dr.-Ing., Dr. rer. pol., Reichsbahndirektor, Deutsches Verkehrs- 
buch. Berlin 1931. Deutsche Verlagsgesellschaft m. b. H. 


Bericht über die internationale Konferenz des Eisenbahnpersonals im Volkshaus 
Madrid, vom 28. April bis 3. Mai 1930. Amsterdam 1930. Internationale 
Transportarbeiter-Föderation. 


Eisenbahn und Kraftwagen. Verhandlungen auf der von dem Verein zur Wah- 
rung der gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und West- 
falen und dem Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Köln 
am 27. Mai 1930 in Düsseldorf veranstalteten Verkehrstagung mit Anschluß 
einer verkehrswissenschaftlichen Kritik von Prof. Dr. A. F. Napp-Zinn, 
Köln, Januar 1931. Buchreihe des Instituts für Verkehrswissenschaft an der 
Universität Köln. Nr. 4. Universitäts-Buchhandlung Oskar Müller, Köln. 


Roser, Dr., Geheimer Regierungsrat und Reichsbahndirektionspräsident, Reichs- 
bahnbeamtenrecht. Personalordnung, Reichsbeamtengesetz und andere Vor- 
schriften über die Rechtsverhältnisse der Reichsbahnbeamten. Fünfte, be- 
deutend erweiterte und umgearbeitete Auflage. Volkskraft Verlagszesell- 
schaft m. b. H. Berlin .W35. 191. 


Seligsohn, Franz, Dr., Rechtsanwalt und Notar in Berlin. Der Rückgriff der 
Versicherungsträger. (Nach $ 1542 und $ 903 RVO.) Verlag von Kohl- 
hammer. Stuttgart 1931. 


Schultze, Joachim, Dr.-Ing. t. Grundwasser-Abdichtung. Darstellung aus der 
Praxis. Dritte Auflage, neubearbeitet von Dr.-Ing. Willy Sichard. Berlin 
1931. Verlag von Wilhelm Ernst u. Sohn. 


Wattmann, J., Reg.-Baumeister a. D. Langschienen und Längskräfte im Eisen- 
bahngleis, Otto Elsner, Verlagsgesellschaft m. b. H. Berlin. 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. Wien. 
50. Jahrg. Nr. 8 bis 15. Vom 21. Februar bis 11. April 1931. 


(8 bis 12:) Der Vertrag Reichsbahn—Schenker & Co. — (8:) Reform der 
internationalen Gütertarife. — (9:) Tschechoslowakischer Industriellen- 
verband verlangt Reorganisation der Staatsbahnverwaltung. — (10:) 
Zur Frage der Kommerzialisierung der ©.8.D. — (11:) Die Auslobung 
der Reichsbahn für den tschechoslowakisch-italienischen Verkehr, — 
(12:) Die neue Anlage I zum I. Ü. G. — (13:) Zollpolitische Angleichung 
und Eisenbahntarifpolitik. — (14—15:) Einführung eines Haus-Haus- 
Verkehrs in Österreich beschlossen. 
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Der Bauingenieur. Berlin. 
12. Jahrg. Heft 10 bis 16. Vom 6. März bis 17. April 1931. 


(10:) Leichte Eisenbetonbrücken in der Schweiz. — (11:) Ingenieur- 
leistungen im alten China. — (16:) Versuche an betonumschnürten 
Stahlsäulen. 


Die Bautechnik. Berlin. 


9, Jahrg. Heft 8 bis 17. Vom %. Februar bis 17. April 1931. 

(8:) Eisenbahn-Dreigurtbrücke bei Düren. — Die Berechnung der Rutsch- 
gefahr. — (9:) Der Brückenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft im Jahr 1930. — (11:) Die Brücke über den 
Hafen von Sidney. — (13:) Neue Gleis- und Straßenüberdachung auf der 
Columbuskaje in Bremerhaven. — Der neue Zentralbahnhof in Mailand. 
— (14:) Eine Privatgleisanschlußanlage bei Wurzen. — (15:) Tauch- 
brücke für Bahnverkehr, — Der große Apennin-Tunnel auf der neuen 
Eisenbahnlinie Bologna—Florenz. — (16:) Über Wände aus alten 
eisernen Eisenbahnschwellen. — (17:) Vorläufige Vorschriften für ge- 
schweißte Stahlbauten. 


Braunkohle. Halle a. S. 
30. Jahrg, Heft 9. Vom 28. Februar 1931. 
Großraumförderung mit Bandanlage. 


Chronique des transports. Paris. . 

10. Jahrg. Nr. 4 bis 7. Vom 25. Februar bis 10. April 1931. 
(4:) La situation des réseaux vue par un agent des chemins de fer. — 
L’exportation des légumes et primeurs et la concurrence étrangère. — 
(5:) Qu’a-t-on voulu en 1921? — La discussion du budget des conventions 
à la chambre. — (6:) La navigation intérieure de 1928 à 1930, — b3 
question de l'attelage automatique devant de B. J.T. — (7:) La situation 
des grands réseaux, — Les conditions nécessaires d’une bonne sante 
budgetaire. 


Demag-Nachrichten. Duisburg. 
Jahrg. V, B. Nr, 1. Februar 1931. 


Krane für die Bekohlung von Lokomotiven. — Fördereinrichtungen in 
Eisenbahn-Ausbesserungswerken. — Der neue Demag-Zug-Greiferkran 
mit Verbrennungsmotor für Ascheverladung. — 25-t-Eisenbahnkran mit 
Dieselmotor. 


Deutsche Wasserwirtschaft. Berlin. 
26. Jahrg. Nr. 2, Vom 10. Februar 1931. 
Der Bau des Schiffahrtkanals von Weser nach Datteln. 


Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 
Band 346. Heft 2. Februar 1931. 
Kesselspeisepumpen. 


The Economist. London. 
Band 112. Nr. 4567 bis 4572. Vom 7. März bis 11. April 1931. 


(4567—4569:) British Railway results. — (4570:) London passengeT 
transport. — (4572:) U.S. Railway consolidation. 
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Eisenbahn und Industrie. Wien. 
88. Jahrg. Heft 2 bis 3. Februar bis März 1931. 


(2:) Mit Schneeschleudern gegen Gleisverwehungen. — (3:) Wo die 
Bundesbahnen nicht sparen wollen. — Das neue Bundesbahngesetz, 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
7. Jahrg. Heft 5 bis 7. Vom 1. März bis 1. April 1931. 
(5:) Der Kundenbrief. — Wie vermeidet man Mängel bei Eisenbahn- 
Hochbauausführungen? — (6:) Der Fahrbericht, — (7:) Die Bedeutung 
der RBD. Altona, 


Electrical Engineering. New York, 
Band 50. Nr. 2 bis 3. Vom Februar bis März 1931. 


(2:) Railroads vs. transmission lines. — (3:) Lackawanna. electrification 
improves suburban service. 


Elektrische Bahnen, Berlin. 
7. Jahrg. Heft 2 bis 3. Februar bis März 1931, 
(2—3:) Die elektrischen Schnellzuglokomotiven der Eisenbahn-Gesellschaft 
Paris—Lyon—Mediterranee. — Gründung von Masten. — Gleisfeld- 
beleuchtung von Bahnhöfen mit elektrischer Fahrleitungsausrüstung, — 
(3:) Neuere Gleichstromlokomotiven der Italienischen Staatsbahnen. — 
Speicherschlepper für Rangierdienst der Deutschen Reichsbahn. 


Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
52. Jahrg. Heft 9 bis 16. Vom 1. März bis 16. April 1931. 
(9:) Ein neuer Wechselstrom-Kleinmotor. — (11:) Das Dieseliwerk 
Hennigsdorf. — (13:) Die Untergrundbahn Alexanderplatz—Friedrichs- 
felde in- Berlin. — (16:) Die Elektrotechnik auf der internationalen 
Automobilausstellung, Berlin 1931. 


Engineering. London. 
Band 131. Nr. 3396 bis 3403. Vom 13. Februar bis 3. April 1931. 

(3396:) The advantage of large overhead capacity in central stations. 
— (3396 bis 3403:) The Welland sphip canal. — (3397:) The engineering 
outlook, — (3398:) The trade mission to South Africa. — Electrically 
Operated moulding machine. — (3400 bis 3402:) High-pressure four- 
eylinder compound locomotive for the L. a. N.E.R. — (3403:) The 
institution of navali architects. 


Engineering News Record, New York. 
Band 106. Nr, 7 bis 14. Vom 12. Februar bis 2, April 1931. 


(7:) Frost in road subgrades. — (9:) Union station and terminal for 
Cincinnati. — Grade separation in large cities. — (10:) Rapid field 
Studies made of reservoir sites, — (12:) Oil-penetrated, earth roads at 
four cents a yard. — (14:) Milwaukee’s rapid-transit Railroad. — Steep 
incline Railway down side of Royal Gorge. 
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Le génie civil. Paris. 
98. Jahrg. Nr. 9 bis 14. Vom 28. Februar bis 4. April 1931. 
(9:) Funiculaire pour le remorquage des tramways sur une rampe de la 
ligne de Trieste à Opcina. — (10:) L’am&lioration des ports maritimes en 
Indo-Chine française. — (13—14:) Les nouveaux modèles de moteurs Diesel 
légers pour l'aviation. — (14:) L'application aux locomotives à vapeur 
des systèmes de distribution à soupapes. 


Glasers Annalen. Berlin. 
Band 108. Heft 4 bis 7. Vom 15. Februar bis 1. April 1931. 

(4:) Abdampfvorwärmer und Abdampfinjektor. — Nachfüllschieber. — 
(5:) 50 Jahre DMG. — Neue Einrichtungen und Methoden zur wissen- 
schaftlichen Untersuchung von Lokomotiven und ihren Einzelteilen. — 
Straßenbahn-Brückenwagen in Frankfurt a. M. — Einfluß der Bauart 
und des Zustands der Personenwagen auf ihren Lauf. — Neue Versuche 
über den Fahrwiderstand von Personen- und D-Zugwagen, — Eine neue 
Druckluftbremse für Güterzüge, Personen- und Schnellzüge. — (6:) Ab- 
dampfvorwärmer und Abdampfinjektor. — (7:) Der Fahrdrahtbus-Betrieb 
Mettmann—Gruiten. 


Hanseatische Rechts- und Gerichts-Zeitschrift. Hamburg. 
14, Jahrg. Heft 3. März 1931, 


Zur Frage des Verschuldens beim Schadenersatzanspruch des Ver- 
frachters gegenüber dem säumigen Empfänger ($$ 602, 604 Abs. 3, HGB)- 


Industrielle Psychotechnik. Berlin. 
8. Jahrg. Heft 2 bis 3. Februar bis März 1931. 


(2:) Unser Verhalten bei Verkehrsgefahren. — (3:) Der Mensch als 
Wirtschaftsfaktor im Verkehrsbetrieb: seine Eignung und Änlernung. 


Ingzenieur-Zeitschrift. Teplitz-Schönau. 
11. Jahrg. Heft 4 bis 7. Vom 19. Februar bis 2, April 1931. 
(4:) Das Erfinderrecht der Angestellten, Arbeiter und Staatsbediensteten 
nach dem tschechoslowakischen Patentgesetz. — (6:) Fort mit den 
schienengleichen Übergängen! — (7:) Erwägungen zur Rationalisierung- 


The journal of the institute of transport. London. 
Band 12. Nr. 5 bis 6. März bis April 1931. 
(5:) Shipping in its relation to road, rail and air — in cooperation and 
competition. — (6:) The sale of passenger transport. — The relationship 
of states to transport. — Modernising a tramway. 


Die Lokomotive. Wien. 
28, Jahrg. Heft 3 bis 4. Vom März bis April 1931. 


(3:) Amerikanische Mitteldrucklokomotiven. — Die elektrischen Loko- 
motiven der Österr. Bundesbahnen, — 40 Jahre Verbundlokomotive I" 
Österreich, — C-Güterzuglokomotive, Reihe 52 der Österr. Bundes- 


bahnen. — (4:) Vorbereitungen der Tschechoslowakischen Staatseisen 
bahn zur Einführung der durchgehenden Güterzugbremse. — In 
Rittinger Lokomotive. — 1Do1 Elektrische Schnellzug-Lokomotive mit 
Einzelachsantrieb für die DRG. — Die Kittson-Still-Lokomotive. 
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Maschinenkonstrukteur-Betriebstechnik. München. 
64. Jahrg. Nr. 4. Vom 3. Februar 1931. 
Die Entwicklung der Verladeanlagen mit Seilzuzkatzen, 


Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Vereinigung. Brüssel, 
Band II. Nr. 2 bis 4. Februar bis April: 1931. 


(2:) Elfte Tagung, Madrid: 5. bis 15. Mai 1930: Zugförderung und Be- 
triebsmaterial. — Lokomotiven neuerer Bauarten, im besonderen Tur- 
binenlokomotiven und Lokomotiven mit Verbrennungsmotoren. — Ver- 
vollkommnungen an Kolbendampflokomotiven. — Elektrische Vollbahn- 
lokomotiven. — Ganzmetall-Personenwagen. Vergleich mit den Per- 
sonenwagen aus Holz. — Offizielle Schriftstücke der ständigen Kom- 
mission der internationalen Eisenbahn-Kongreß-Vereinigung. — (3:) 
Lokomotive 1-D-1 „Mikado“ Bauart 5 der Nationalgesellschaft der bel- 
zischen Eisenbahnen. — Bericht über das bei den polnischen Staatsbahnen 
in Gebrauch stehende Untersuchungsverfahren bei Lokomotiven. — Be- 
rechnung des durchlaufenden Balkens auf am Fuß nichtbespannte Stützen. 
— Die 2-C-1-Hochdruck-Lokomotive der Deutschen Reichsbahn, — Neues 
Metallreinigungsverfahren für Reichsbahn-Ausbesserungeswerke. — 


Legierter Stahl für Eisenbahnzwecke, — Behälter für den internationalen 
Güterverkehr. — Bericht der Interstate Commerce Commission über 
Signalwesen. — (4:) Verbindung der Eisenbahnen mit den Seehäfen. — 


Mittel zur Reglung der Geschwindigkeit ablaufender Wagen auf Ver- 
schiebebahnhöfen und zur Sicherung ihres Laufs nach den verschiedenen 
Sammelgleisen. — Wirtschaftliche Betriebsführung in besonderen: Fällen. 


Meddelelser fra Norges Statsbaner. Oslo. 
5. Jahrg. Heft 6 bis 6. Jahrg. Heft 1. Dezember 1930 bis Januar 1931. 
(6:) Sprengen der Füllung auf bloßem Baugrund. — Die Frage der 
Landstraßenbreite. — Triebwagenbetrieb der Staatsbahn. — (6—1:) Die 
wirtschaftliche Lage der schwedischen Privatbahnen nach einem Aufsatz 
von Reichsbahnrat Dr. Paszkowski im Archiv für Eisenbahnwesen. — 
(1:) Der Gang und Stand der Arbeit an den im Bau befindlichen Eisen- 


bahnen, — Die Betriebskosten beim Lastkraftwagenverkehr nach einem 
Artikel von Sune Fogelberg in Nordisk Järnbanetidskrift Jahrg. 1930 
Nr. 9. 


Nordisk Järnbanetidskrift, Stockholm. 
56. Jahrg. Heft 11 bis 57. Jahrg. Heft 3. November 1930 bis März 1931. 
(11:) Untersuchungs- und Kontrollmethoden für den Rangierdienst bei 
der Schwedischen Staatsbahn. — Der Kraftwagenwettbewerb vor inter- 
nationalem Forum. — Welche Aufgaben hat die Verkehrsabteilung der 
Eisenbahn zur Bekämpfung des Kraftwagenwettbewerbs zu erfüllen? — 
(12:) Die Reklametätigkeit der Schwedischen Staatsbahn. — Einige Mit- 
teilungen über den internationalen Eisenbahnkongreß in Madrid. — Die 
Umorganisation der Hauptverwaltung der Dänischen Staatsbahn, — Die 
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Fortsetzung der Elektrisierung der Schwedischen Staatsbahn, — Be- 
merkenswerte Rationalisierungsmaßnahmen der Schwedischen Staats- 
bahn. — Der berühmte englische Expreßzug „Royal Scot“ tritt in neuer 
Form auf. — Mechanische Anordnung für die äußere Reinigung und das 
Putzen von Lokomotiven. — (1:) Brücke über den Drammenselv. — 
Elektrische Scheinwerfer auf Lokomotiven. — (2:) Sicherheitsmaßnahmen 
bei Bahnübergängen. — Wirtschaftliche Unkrautbekämpfung. — Nach- 
nahme durch Postgiro. — Bericht über den internationalen Eisenbahn- 
kongreß in Madrid vom 5. bis 15. Mai 1930 hinsichtlich der 1, Sektion. — 
(3:) Ist die Eisenbahn als Behörde abzuschaffen und in kaufmännischerer 
Weise zu organisieren? — Die Befreiung von festgefahrenen Lokomo- 
tiven und die Reinigung von Weichen mit Dampf. — Etwas über die 
Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten. — Vorstoß gegen den unlauteren 
Kraftwagenwettbewerb in Schweden, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Berlin. 
86. Jahrg. Heft 4 bis 7. Vom 15. Februar bis 1. April 1931. 
(4:) Die Knicksicherheit des lückenlosen Gleises. — Die Beanspruchung 
der Rohrwalzverbindungen eines Heizrohrkessels. — Über lose Radreifen 
an Lokomotiven, — Der Gleitmodul. — Die Flüssirkeitspuffer an Eisen- 
bahnfahrzeugen. — Aufhängung von Betriebsgzleisen bei Bauarbeiten. — 
Eisenbahnen auf Eisflächen. — Schienenkopfmesser Koslowsky-Knopf. — 
Von der elektrischen Zugbeleuchtung bei den nordamerikanischen Eisen- 
bahnen. — Der elektrische Betrieb der Pennsylvania-Eisenbahn. — Wei- 
tere Ausdehnung des elektrischen Betriebs bei den Schwedischen Staats- 
bahnen. — (5:) Die Entwicklung der Ventilsteuerungen bei den Öster- 


reichischen Bundesbahnen. — Abgenutzte Radreifen und klaffende 
Weichenzungen. — Lüftung von Schlafwagen. — Lokomotiy-Ventilsteu® 
rung der London and North Eastern Railway. — Die Verwendung von 


Stahlzußteilen im amerikanischen Fahrzeugbau. — 2C1-h4 Schnellzug- 
lokomotiven der Indischen Staatsbahnen mit Caprotti- und Lantz-Steue 
rung. — (6:) Die Behandlung der Verschleißteile bei den Einheitslok0 
motiven der Deutschen Reichsbahn, — Rangiertechnik. — (7:) Eine neue 
Lösung des Problems der Diesellokomotive mit unveränderbarem Antrie”- 
— Die Wirtschaftlichkeit von Diesellokomotiven. — Diesel-Triebwagen 
mit quergestellten Motoren, — Henschel-Schienenomnibus, 


Railway Age. New York. 
Bd. 90. Nr. 6 bis 13. Vom 7. Februar bis 28. März 1931. 
(6:) Commission proposes revolution in rate legislation. — Building up 
tonnage trains. — Centralized installation on B. a. M. controls four 
junotions. — Who killed 15a? M. P. and L. aA. joint trackage rights: 
— Giving permanency to timber. — Motor transport hearing at San Fran- 


; £ s. 
cisco. — Aluminum chairs for dining cars. — New finishes and ae 
— A mechanical officer appraises results of water treatment. — en 


waugh-armour reciprocity case. — (u. 7:) Freight car loading. — h 
Motorists vs. buses and trucks. — The Railroads will win thront 
— Novel floor construction feature of new pier. — Grea 
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efficiency in Railway service. — Transporting perishables with „Ary- 
ice“, — Western Railway club talks air conditioning. — Senate com 
mittee report on Railroad consolidations. — Transfers of lading reduced. 
— Wage statistics. — New York Central: to use forty-two electric locomo- 
tives for West-Side improvement, — Motor transport hearing at Los 


Angeles. — Wabash operates 4-84 types in freight service. — Notet 
economist defends Railways. — (8:) The responsibility of the com- 
mission. — A new era for the Railroads. — Rehabilitating the Cotton 


Belt. — Railway earnings in 1930. — Tentative recapture report on Nor- 
folk a. Western. — Skids prove their worth. — D. a. H. handles four 
ends of double track by centralized control. — Pacific 4-6-2 types on the 
New Jersey Central. — J.C.C. investigation of all transportation 
proposed. — Erie rail car equipped with two 300 hp. engines. — Petroleum 
rates revised. — Motor transport hearings continue. — Safety-mindedness 
on B. a. O. Chicago terminal. — (9:) The future of the Railways. — 
Trends in stores control. — Railway results in 1930. — A new era for the 
Railroads. — Burlington gas-electrics cut operating costs. — Keeping 
track of trains. — A complex bridge moving job. — Boston a. Maine 
develops winter sports traffic. — Control of Railroads analyzed for house 
committee. — Hydraulic crossing gate. — Hygiene lectures for Pennsyl- 
vanie employees. — (10:) Our need of economic statesmanship. — 
Successful rail car use no secret. — America’s „five-year* plan. — No 
new Railroad law. — Union station projeet involves six-million-yard 
grading job-A new era for the Railroads. — Spring washers prolong life 
of ties. — Pointers on Railway lumber and the buying. — 4-6-4 and 
4-8-4 type power for the C. B. a. Q. — B.a.0. keeps expenses in hand. — 
Reading’s hard coal traffic increased in 1930. — The first locomotive run 
on the Baltimore a. Ohio. — Floating operations rendered more efficient. 
— Final motor transport hearing, — (11:) Railroad scrap. — Heavy con- 
struction on. the Norfolk a. Western. — Report on Readville collision., — 
Florida East Cost redecorates dining car. — Tax-aided competition 
denounced by bank leader. — Report on transport in Britain, — Depres- 
sion obscures effect of reduced: rates. — Motor transport investigation, — 
British report on automatice train control. — (12:) Regulation plus compe- 
tition. — N. Y.C. opens finest dining car commissary in the country, — 
Railroad preparation for war. — Thirty-five year’s experience with 
heavy electric traction. — Heisler Diesel-electrie locomotives. — Light- 
weight auxiliaries for reading M.U. cars. — Motor car for road and 
rail. — The modern trend of transportation, — New South Wales 
mountain type locomotives. — Reciprocity on New York Central. — Motor 
transport hearings ended. — New design of cash machine. — (13:) 
„Co-ordination“ in transportation. — C. P. R. 4-6-4 type locomotives give 
good performance. — The Santa Fe installs centralized traffic control 
on 33,7 miles of line. — Accidents investigated in may. — The engineer 
who aspires to be a Railway operating officer. — N. Y.C. reciprocity 
testimony concludeđ. — The N.a. W. in 1930. — M.K.T. recovers lost 
freight traffic. — Pennsylvania makes progress in train-bus coordination, 
— Pressed steel frame in new Fruehauf semi-trailer. — Bus and truck 
Operation by class II and III Railways. 
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The Railway Engineer. London. 
Bd. 52. Nr, 614 bis 615. März bis April 1931. 
(614:) The Railway engineer's library. — New 4-6-2 type express 
passenger locomotives for the Buenos Ayres Great Southern Railway- 
— A high powered rotary snow plough. — The new Gresham feedwater 
heater for locomotives. — The Derby locomotive works of the L. M. S. R- 
— The new L. M. S. R. „ro-railer“. — High-pressure locomotives. — The 
motion of Railway vehicles on a eurved line. — (615:) Reorganisation 
of lancing Railway carriage repair works, Southern Railway, — New 
lifting bridge at Dordrecht, Netherland Railways. — Resignalling of the 


Uxbridge branch, Metropolitan Railway. — New 2-6-0 locomotives, 
Southern Railway. — The modern application. of the Sandberg sorbitie 
rail treatment. — A Railway maintenance problem. 


Railway Gazette, London. 
Bd. 54. Nr. 8 bis 16. Vom 20. Februar bis 17. April 1931. 

(8:) New Marshalling yard at Acton. — New train for Leeds and Glasgow 
service. — Electric traction on the Netherland Railways. — The Gresham 
feed-water heater for locomotives. — What’s right with the Railways? — 
Railway wages and conditions inquiry. — (9:) New station for Cardiff. 
— Opening of new bridge over the Nile at Iinja. — New coaching stock 
for the Rhodesia Railway. — Compound locomotives of the P. L. M. 
Railway. — Railways and road transport. — (10:) New rolling-stock for 
the London tube Railways. — Petrol rail car on Donegal Railways. — 
New 4-6-2 passenger locomotive. — A new suggestion for packing permd- 
nent way. — (11:) New three-cylinder 2-6-0 type locomotives, Southern 
Railway. — New rolling-stock for the Nigerian Railway. — The case 
against the train ferry. — (12:) Re-sienalling of the Uxbridge branch. 
— 150-H.-P. rail motors for Queensland Railways. — Rail brakes a? 

centralised traffic control. — London passenger transport bill. — Orleans 
Railway electrification extension. — (13:) Famous G. W. R. engine t0 be 
preserved. — New Dewry petrol-driven rail inspection car. — A new 
electric battery locomotive. — New tank locomotives for the Sudar 
government Railways. — The Railways and road transport. — (14: 

Locomotive performance in America. — French state Railway suburban 
lines electrification. — The train ferries of Denmark. — Spencer- 
Hopwood vertical boilers. — New 30-ton hopper wagons for India. — 
Dynamometer car, South African Railways. — Extended locomotive run®ı 
Central Argentine Railway. — (15:) Southern Railway motor-car ferty 
autocarrier. — New steamer for Straurear-Larne service. — A Railway 
breakdown crane of 105 tons capacity. — Beardmore Diesel engines 10% 
rail traction, — High-speed heavy-oil engines. — Thornycroft vehicles 
for overseas. — The Guy 40-50-ton lorry chassis. — Dennis vehicles 0" 
the G. W. R. — (16:) A removable Railway bridge. — New road com- 
tainer service, Southern Railway. 


Railway Signaling. Chicago. 
Bd. 24. Nr. 2 bis 3, Februar bis März 1931. 


(2:) Automatic interlocker protects gauntlet track. — Centralized r 
control on the Boston a. Maine: — French Railways adopt color-li£ 

signals. — Results of centralized control on the New York Centrali. F 
Rapid classification in Germany. — Burlington signal shop. — Automati 
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train control on Great Western of England. — (3:) Centralized traffic 
control on central of New Jersey. — Union Pacific installs three inter- 
lockings at Omaha. — Automatic interlocking rules for California. — 
New type interlocking on Burlington. — Remotely-eontrolled plant on 
C.a.N. W. — 1.C.C. report on cab signaling. — Interlockings on new 
Philadelphia terminal of Pennsylvania. 


Die Reichsbahn, Berlin. 


7. Jahrg, Heft 9 bis 16. Vom 25. Februar bis 15. April 1931. 


(9:) Die über die großen deutschen Ströme führenden Bisenbahnbrücken 
(Elbebrücken). — Die Tarifkartei im Auskunftsdienst der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft. — (10:) Die Entwicklung des Rangierfunks und 
seine Anwendungsmögzlichkeiten im Betrieb. — (11:) Die Erhebung von 
Wagenstandgeld nach der Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 16. Mai 1928. 
— Feste oder bewegliche Prellböcke? — Wirtschaftliche Personenwagen- 
unterhaltung. — (12:) Der Personenzugfahrplan der Deutschen Reichs- 
bahn zum 15. Mai 1931. — Das bayerische Berggesetz und die Eisenbahn. 
— (13:) Lademaßüberschreitungen. — (14:) Die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft, ihr Aufbau und ihr Wirken. — Die Bedeutung der Selbst- 


kostenrechnung für die Tarifbildung. — Kosten des Schutzes für Stahl- 
bauwerke, — (15:) Der Brand der Güterabfertieunge Hannover-Nord, 


Revuo générale des Chemins de fer. Paris. 
50. Jahrg. Nr. 3 bis 4. März bis April 1931. 


(3:) Note sur une substitution de voies principales avec engins méca- 
niques, — Utilisation de l'espace aérien au-dessus des voies ferrées aux 
abords des grandes gares de Paris. — Documents de base utilisés par 
les Chemins de fer du Midi pour l'élaboration des statistiques commer- 
ciales. — (4:) Note sur une réfection de voie principale avec engins 
mécaniques. — Appareil automatique pour la distribution du charbon 
aux locomotives. — Le matériel de chemin de fer à l'exposition inter- 
nationale de Liège 1930. 


Ruhr und Rhein. Essen. 
12, Jahrg. Heft 10 bis 15. Vom 6. März bis 10. April 1931. 


(10:) Der Kampf der Reichsbahn, — (12:) Der Eisenbahn-Personen- 
verkehr in Rheinland und Westfalen an der Jahreswende 1930/31. — 
(13:) Volkswirtschaftliches oder interessenwirtschaftliches Tarifsystem 
der Reichsbahn. — (15:) Das europäische Kohlenproblem im Licht der 
Weltwirtschaftskrise, 


Schweizerische Bauzeitung, Zürich. 
Bd. 97. Nr. 8 bis 14. Vom 21. Februar bis 4. April 1931, 


(8 u. 14:) Neues Rollmaterial' auf dem bündnerischen Eisenbahnnetz, — 
(10:) Rheinschiffahrt und Rheinregulierung Straßburg—Basel, Rückblick 
und Ausblick. 
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Technik und Wirtschaft. Berlin. 
24. Jahrg, Heft 4. April: 1931. 
Das Einkaufswesen bei der DRG. 


Verkehrsrechtliehe Rundschau. Berlin. 
10. Bd. Heft 3. 


(3:) Klage auf Grund von Haftpflichtansprüchen. — Kleiderschäden und 
Bahnhaftung,. 


Verkehrstechnik. Berlin. 
48, Jahrg. Heft 8 bis 16. Vom 20. Februar bis 17. April 1931. 

(8:) Sonderheft: Kraftomnibus und Kraftfahrlinienverkehr. — (9:) Reichs- 
bahn und Binnenschiffahrt. — Prüfstand für Bahnmotoren in der Straßen- 
bahnhauptwerkstatt Frankfurt a. M. — (10:) Berechnung der Flachketten- 
aufhängung für Straßenbahnfahrleitungen. — Abstufbare Wagenheizun& 
durch Fahr- bzw. Bremswiderstände. — Ein neuer englischer Schienen- 
autobus. — (11:) Der Verkehr der deutschen Straßenbahnen in den 
Jahren 1928, 1929 und 1930. — (12:) Betrachtungen über Spurkranz- 
abmessungen. — (13:) Die Reiselänge und ihre Bedeutung für die Wirt- 
schaftlichkeit von städtischen Straßenbahnen. — (14:) Schnellverkehr- 
straßen und Stadtschnellbahnen in den nordamerikanischen Großstädten 
— Ergebnisse von Versuchen mit der elektromagnetischen Scheiben- 
bremse. — Die Schnee- und Lawinenbekämpfung auf den norwegischen 
Eisenbahnen. — Motorkleinlokomotiven bei der DRG. — (15:) Die ZU- 
künftige Tarifgestaltung bei der Berliner Verkehrs-A.-G. — (16:) Die 
kubische Parabel im Gleisbau. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. 
25. Jahrg. Heft 7 bis 15. Vom 18. Februar bis 15. April 1931. 

(7:) Entwicklungserundlagen des Luftverkehrs in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. — Die Auslobung als Mittel der Eisenbahn- 
tarifpolitik. — Zur Frage des Behälterverkehrs. — (8:) Sonderheft: 
Rangiertechnik. — (9:) Der Flugzeuglärm. — Zur Frage Eisenbahn un 
Kraftwagen. — (10:) Verbilligunzen im Betrieb von Nebenbahnen. — 
Die amerikanischen Eisenbahnen zur Kraftwagenfrage. — (11:) Autobus 
für Straße und Schiene, — Die Bedeutung der Akkumulatorenbatterie® 
für neuzeitliche Verschiebelokomotiven. — (12:) Sind die Eisenbahnen 
auch heute noch berufen, jeden Verkehr zu bedienen? — (12 bis 13: 
Beilaufen und Beidrücken der Wagen in den Sammelgleisen der Ablauf- 
anlagen. — Zusammenschluß der Londoner Verkehrsunternehmen. == 
(13:) Fließarbeit und laufendes Band im Postbetrieb. — (14:) Neue 
Signal- und Sicherungsanlagen der Südbahn in London, — Die Schwel- 
anlage für Rohbraunkohle im Reichsbahnkraftwerk Muldenstein- 
Leichte Triebwagen., — (15:) Vom Lokomotivfahrdienst, — Zur Fr 
des Behälterverkehrs. 


Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien. 
83, Jahrg. Heft 9/10 bis 13/14. Vom 6. März bis 3 .April 1931. 


(9/10:) Der Wasserüberfall über Bahn- und Straßendämme. — a3/ 
Die Steifheit der Eisenbahngleise mit geschweißten Schienenstößen- 


14:) 
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Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. Berlin. 


Bd. 75. Nr. 8 bis 15. Vom 21. Februar bis 11. April 1931. 


(8:) Flugboot Do S. — Die Cooper River-Brücke bei Charleston. — (9:) 
Riesen-Lastkraftwagen. — (12—13:) Die bayrische Zugspitzbahn, — (15:) 
Oberhäusli-Dieselmotor. 


Zeitschrift für Bahnärzte, Melsungen. 
26. Jahrg. Nr. 2 bis 4. Vom 1. Februar bis 1. April 1931. 


(2:) Haftung der Eisenbahn für eine Gesundheitschädigung. — Bemer- 
kenswerte Reichsgerichtsentscheidungen. — (3:) Aus der Begutachtungs- 
praxis bei beruflicher Lärmschwerhörigkeit. — (4:) Zur Frage der 
praktischen Prüfung auf der Strecke. 


Zeitschrift für Binnenschiffahrt, Berlin. 
63. Jahrg. Heft 2 bis 3. Februar bis März 1931. 


(2:) Rundschau der Binnenschiffahrt. — 30 Jahre Elbe-Trave-Kanal. — 
Die Verkehrsleistungen der deutschen Binnenwasserstraßen: 1929, — 
Haftungsbeschränkung und Freizeichnung des Binnenreeders, — (3:) 
100 Jahre Rheinschiffahrtsakte. Rückblick und Ausblick, — Die Binnen- 
wasserstraßen der Vereinigten Staaten. 


Zeitschrift für das zesamte Eisenbahn-Sicherungswesen. Berlin. 
26. Jahrg. Nr. 3 bis 5. Vom 20. Februar bis 10, April 1931. 


(3:) Die neuen Bestimmungen über die Befähigung der Eisenbahn- 
Betriebs- und Polizeibeamten unter besonderer Berücksichtigung der bau- 
und sicherungstechnischen Beamten. — (3—4:) Gleichstrom-Bahnhofs- 
blockung. — Die selbsttätigen Speichereinrichtungen. im Eisenbahnbetrieb. 
— (3—5:) Nutzgruppenbildung und Verbindungsverkehr beim Fernsprech- 
selbstanschlußbetrieb im Bezirk der RBD. Elberfeld. — (4—5:) Die Gleis- 
freimelde- und Deckungsignalanlage in Köln-Hbf. — Sigrnalrücklichter. 
— Mechanischer Zeichenprüfer mit elektrischer Meldung, 


Zeitschrift für die internationale Eisenbahnbeförderung. Bern. 
39. Jahrg. Nr. 3. März 1931, 


Der Frachtbrief als begebbares Wertpapier. — Die Betriebsergebnisse 
der fünf großen französischen Eisenbahngesellschaften im Jahr 1929, 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
71. Jahrg. Nr, 9 bis 16. Vom 26. Februar bis 16. April 1931, 


(9:) Reichsbahn und Spedition. — Stückgut und Personentarifreform in 
Norwegen. — Zwei Jahre Zugüberwachung Minden (Westf.). — (10:) 
Selbstkosten, Wirtschaftlichkeit und Fahrpreisermäßigungen. — Kraft- 
fahrzeughalter und Eisenbahn in Zusammenstoßfällen. — Die Änderungen 
in der Organisation der Polnischen Staatseisenbahnen. — Eisenbahn- 
Sicherungswesen unter besonderer Berücksichtigung der Zugbeein- 
flussung. — (11:) Der Lastkraftwagenverkehr nach dem Schenker-Ver- 
trag. — Der Emder Hafen. — Alte und neue Verkehrsprobleme im nahen 
Orient, — (12:) Weitere Erfahrungen mit dem Einsatz leichter Güter- 
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züge (Gütertriebwazen) unter Verwendung von Behältern. — Der „Loko- 
motivlaufschreiber*. — Ausflugfahrscheine. — (13:) Lokomotivwirt- 
schaft. — Stückzut und Wagenladungen. — System der Eisenbahnstatistik. 
— Auslegung des $ 11 (1) der Allgemeinen Bedingungen für Privat- 
gleisanschlüsse (PAB). — (14:) Fragen neuzeitlichen Güterbeförde- 
rungsdienstes.. — Ermittlung wirtschaftlicher Zugfolge-Abschnitte mit 
Hilfe der neueren Fahrzeitenberechnung. — Autolinien der P; L: M: 
— (15:) Reichsbahn und Schenker-Vertrag. — Das Recht am Hinden- 
burgdamm und seinen Anlandungen. — Das vierte Sonderheft über 
Rangiertechnik. — (16:) Das Hauptprüfungsamt der Deutschen Reichs- 
bahn Gesellschaft. — Verkehrsunfälle und Alkohol. — Zur Frage der be- 
zebbaren Eisenbahntransporturkunden. — Beryllium, ein neuer Werkstoff. 


PETE RL TONER TEILEN CE TED ZELLE SD ZEWEEAROT22 
Herausgegeben in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. _— 


Verlag von Julius Springer, Berlin W — Druck von H. S. Hermann G. m. b. H. Berlin SW 19 


Theoretische Abhandlung über die Preisbildung im Verkehrswesen. 


Von 
Dipl.-Kaufmann Dr. rer. pol. Emil Merkert, Feuerbach bei Stuttgart. 


Mit 3 Textskizzen. 


Vorbemerkung. 

5 Die Frage der Preisbildung im Verkehrswesen wurde theoretisch 
bisher nicht in der ihre Bedeutung verlangenden Tiefe betrachtet. In der 
utschen Literatur sind wohl die Ausführungen von Sax, Engländer, 
iedenfeld und einigen anderen. Sie haben aber alle wenigstens die 
Schwäche, daß sie auf Grund ihrer Begriffschau die Preisbildung bei 

ettbewerb vernachlässigt haben, wozu auch früher, als der Kraft- 
wagen als Verkehrsmittel noch unbekannt oder noch unbedeutend war, 
Wissenschaftlich kein Grund gegeben war, zumal "es rechtzeitig früh 
SER heftigen Wettbewerb unter Verkehrsmitteln, wenn auch nicht über- 
trieben in Deutschland, so doch woanders gab. Wenn also Sax fragt, 
0b seine Ausführungen in dem ersten Band seines tiefbreiten Werks? 
„Allgemeine Verkehrslehre*, Abschnitt „Preisgestaltung nach den Ge- 
Sichtspunkten der Betriebsökonomie*) vollkommen befriedigen, so kann 
> Autor in dieser Hinsicht nicht mit Ja geantwortet werden. Eng- 
inder, der mit seinem Buch „Theorie des Güterverkehrs und der Fracht- 
wia die vorhandenen Mängel und Lücken in der Preisbildung des Ver- 
auutswesens abstellen und stopfen wollte, kann gerade in diesem Teil 
k Br Ausführungen nicht zugebilligt werden, das angestrebte Ziel 

"reicht zu haben. Er verweilt zu lange in konstruierten, wirklichkeits- 
a Beharrungszuständen, zu kurz im Reich der Wirklichkeit. Um 

yRaraik des Verkehrswesens zu erfassen, ist keineswegs eine breite 

Chrei ; = n à ; 
hung statischer Zustände erforderlich. In der fremdsprachigen 


„Sax, Preiserscheinungen des Verkehrswesens, S. 59. ; 
Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, 2, Auflage.: 
Archiy für Eisenbahnwesen, 1931. 53 
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Literatur ist besonders auf die Fülle von Abhandlungen über das ame- 
rikanische Eisenbahnwesen hinzuweisen, einige Namen: H.F. Dixon, 
L. H. Haney, E. R. Johnson, E. Jones, W. Z. Ripley, H. B. Vanderblue. Sie 
alle, wie auch das bescheidene englische Werk „The Elements of Railway 
Economics“ von Acworth, samt den französischen Veröffentlichungen, wie 
die von Colson und de Foville, sind reich in angewandter, arm in reiner 
Theorie, also in der Sphäre, der die theoretische Preisbildung zugehört- 
Nur Hancy steigt tiefer in die reine Theorie. 


Mit diesen Ausführungen sollen die theoretische Preisbildung im Ver- 
kehrswesen und insbesondere die wesentlichen Abweichungen von den 
Preistheorien für Güter mit neuer Blickrichtung geschaut und so knapP 
wie möglich dargestellt werden. Der Leser möge kritisch beurteilen- 
wie weit dies Streben erreicht worden ist. Die grundlegenden Gedanken 
für diese Arbeit enthält schon die Schrift des Verfassers „Personenkraft- 
wagen, Kraftomnibus und Lastkraftwagen in den Vereinigten Staaten VO 
Amerika“. Einiges wird von dort übernommen. 


Einleitung: Allgemeines. 


Eine theoretische Abhandlung über die Preisbildung im Verkehrs- 
wesen will, wie die Preistheorien für Güter, die preisbestimmenden Vor- 
gänge zu erfassen versuchen. Die Produkte des Verkehrswesens sind 
die Leistungen der Verkehrsbetriebe. Sie bilden, wie beispielsweise die 
Vermittlungstätigkeit des Handels, einen Teil des gesamten volkswirt- 
schaftlichen Produktionsprozesses, sind aber keinesfalls Güter im Sinn 
wirtschaftlicher Begriffsbildung?. Schon sprachtechnisch macht sich eir 
Unterschied geltend. Während der Begriff „Gut“ für das Angebotene wie 
für das Nachgefragte angestellt wird, ist das Angebotene und Nach- 
gefragte bei den Verkehrsmitteln begriffsverschieden. Was von den Ver- 
kehrsunternehmern angeboten wird, sind Betriebsleistungen, was VO™ 
den Verkehrskunden nachgefragt wird, sind (die gleichbedeutenden 
Begriffe) Verkehrs-, Beförderungs- oder Transportleistungen?. Unter” 
schiede zwischen Gütern und Verkehrsleistungen bestehen auch, wie 


1 Siehe Abschnitt II: Die Ökonomik des Kraftwagenverkehrs. Die Schrift 
ist besprochen im Archiv für Eisenbahnwesen 1931, S. 269. 


2 Über Bardes und andere Schriftsteller, die die Begriffe Gut und Verkeh#®" 
leistung gleichgesetzt haben, soll nicht nochmals hergefallen werden, nach 
dies schon von anderer Seite- wiederholt geschehen ist. Siehe z.B. Sax, All- 
gemeine Verkehrslehre, S. 2—3, 97; Weddigen, Grundfragen der Theorie des 
Verkehrswesens in Schmollers Jahrbuch 54. Jahrg., Heft 4, S. 94. 


3 Zwischen Verkehrs-, Beförderungs- oder Transportleistungen einerseit® 
und Betriebsleistungen andererseits soll hier der Einfachheit halber nur de, 
unterschieden werden, wenn Anlaß zu einem Mißverstehen gegeben sein wür 
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Schon kurz bemerkt, in ihrer Wert- und Preisbildung. Wert und Preis 
der Verkehrsleistungen können nicht, wenigstens nicht endgültig, mit 
den für Gebrauchs- und Verbrauchsgüter geltenden Theorien erklärt 
Werden. Hierzu bedarf es eines anderen erkenntnistheoretischen Wesgs. 
Deshalb auch diese Abhandlung. 


A, Preisbildung bei Wettbewerb. 


Preise entstehen aus den hinter Angebot und Nachfrage wirkenden 
Kräften. Ein bestimmter Preis ist das Ergebnis eines bestimmten An- 
gebots und einer bestimmten Nachfrage. Aus Angebot und Nach- 
frage ergibt sich ein drittes, der Preis, das Einigende aus dem 

‘wiespalt der zwei. Ändert sich einer der drei Faktoren, so rücken auch 
die beiden anderen aus ihrem Beharrungszustand. Wird der Preis er- 
mäßigt, so erhöht sich die Nachfrage, das Angebot vermindert sich, weil 
Jetzt mehr Käufer zu kaufen vermögen, und weniger Produkte angeboten 
Werden. Steigt der Preis, so vermindert sich die Nachfrage, das Angebot 
erhöht sich, weil nun weniger Käufer zu kaufen vermögen, und mehr 
Produkte angeboten werden. Ein Beispiel möge die gegenseitige Ab- 
hängigkeit und Wirksamkeit der drei Faktoren Preis, Angebot, Nach- 
frage veranschaulichen. Bei einem Preis von 100 Geldeinheiten bestehe 
eine Nachfrage! nach 1000 und ein Angebot‘ von 2000 Verkehrsleistungen. 
Sinkt der Preis auf 80 Geldeinheiten, so erhöhe sich die Nachfrage auf 
1100, das Angebot vermindere sich auf 1500 Verkehrsleistungen. Fällt 
der Preis weiter, so kann die Nachfrage erneut so steigen, das Angebot 
erneut so fallen, wie dies in der folgenden Aufstellung willkürlich fest- 
gesetzt worden ist: 


Preis für eine Nachfrage nach Angebot von 
Verkehrsleistung Verkehrsleistungen Verkehrsleistungen 
Geldeinheiten Zahl Zahl 
100 1000 2000 
80 1100 1500 
60 1300 1300 
40 2000 1200 
20 3000 1180. 


Je nach der Preishöhe ist entweder die Nachfrage oder das Angebot 
Stößer, Schließlich tritt auch der Fall ein, wo Angebot und Nachfrage 
Bleich groß sind. Der hier sich ergebende Preis ist der sogenannte 
leichgewichtspreis. In der Aufstellung ist es der Preis von 60 Geld- 
Cinheiten, zu dem 1300 Verkehrsleistungen angeboten und nachgefragt 
Verden, und in der Abbildung 1 ist es der Schnittpunkt P der Angebot- 


nn, 
ER 1t Werden Angebot und Nachfrage mit bestimmten Wertgrößen verbunden, 
PA Soll das heißen, daß zu einem bestimmten Preis eine bestimmte Anzahl Käufer 
irklich kaufen und eine bestimmte Anzahl Verkäufer wirklich verkaufen wollen- 


53* 
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und Nachfragekurven A und N. Ist der Preis höher oder niedriger als der 
des Gleichgewichtszustands, so divergieren Angebot und Nachfrage, und 
es werden sofort Kräfte mit dem Streben nach dem Gleichgewichtspreis 
einsetzen, Preis und Menge der Verkehrsleistungen werden also durch 
Angebot und Nachfrage und Angebot und Nachfrage durch den Preis 
bestimmt. 


0 Mengen x 


Abb. 1. Angebot und Nachfragekurven 
Mengen und Preise von Verkehrsleistungen. 


I. Der Nachfragepreis. 


1. Die allgemein bestimmenden Kräfte des Nach- 
fragepreises. 

Die Nachfrage wird von so bedeutsamen Kräften bestimmt, daß sie 
näher beleuchtet werden muß. Die preisbildende Nachfrage für ein Gut 
oder eine Verkehrsleistung besteht aus der Summe der jeweils für Sie 
bestehenden einzelnen Nachfragen, die dem ihnen beigemessenen Nutzen 
und der Bewertung der dafür hinzugebenden Geldmenge entspringen, WO- 
bei der Nutzen für das Gut oder die Verkehrsleistung höher als die dafür 
hinzugebende Geldmenge eingeschätzt wird. Der Nutzen für bestimmte 
Güter und Verkehrsleistungen geht aus ihrer Bedürfnisstärke im Ver- 
hältnis zu anderen Bedürfnissen hervor. Menschen haben immer ein Meer 
von Bedürfnissen, die sie je nach ihrer Dringlichkeit zu befriedigen suchen: 
zuerst die am stärksten auftretenden, dann die schwächer empfundenen: 
bis schließlich nur noch ein Gut oder die Teilmenge eines Guts oder 
eine Verkehrsleistung oder sonst etwas mit den gerade noch vorhandenen 
Mitteln erworben werden kann. Der diesem Gut oder dieser Verkehrs- 
leistung oder sonstigem innewohnende Nutzen ist der sogenannte Grenz- 
nutzen. Je nach der Größe des Einkommens einer Person kann sie mehr 
oder weniger Bedürfnisse befriedigen. Der Grenznutzen wird hier 


Theoretische Abhandlung über Preisbildung im Verkehrswesen 807 


früher, dort später wirksam werden und je nachdem der Grenznutzen 
früher oder später eintreten wird, können und werden Käufer mehr oder 
weniger für die entsprechenden Bedürfnisse hingeben. Hieraus ist die 
Bedeutung des Grenznutzens für Nachfrage und Nachfragepreis zu er- 
Sehen. Da alle Einzelnachfragen zu einer Gesamtnachfrage zusammen- 
Strömen und immer der Letzte, gerade noch Kaufkräftige den Nachfrage- 
Preis bestimmt, so ist der Markt von dem schwächsten Käufer abhängig. 
Alle Kaufkräftigeren erhalten das Nachgefragte zu dem Preis wie der 
Grenznutzenkäufer und daher unter dem Wert, den sie ihm beimessen. 
Die Gesamtnachfrage ergibt sich also aus der Kaufkraft der Verbraucher 
und dem Preis, der für Nachgefragtes entrichtet werden muß. 


2. Das Eigenartige der Nachfrage im Verkehrs- 
' wesen. 

Charakteristisch für die Nachfrage im Verkehrswesen ist das 
sekundäre Bedürfnis für Verkehrsleistungen. Hier zeigt sich das Eigene 
und der Unterschied zwischen der Preisbildung im Verkehrswesen und 
jener der Güter. 

a) Personenverkehr. 

Im Personenverkehr werden Transportleistungen nachgefragt, 
U. a. für Geschäfts-, Besuchs-, Erholungs-, Vergnügungs-, Studienreisen. 
Das Bedürfnis für Verkehrsleistungen ist aber nicht unmittelbar zum 
Zweck der Ortsveränderung wirksam, mit anderen Worten, die Ortsver- 
änderung ist nicht Selbstzweck, sondern Mittel zum Zweck, so um Ge- 
Schäfte abzuschließen, Besuche zu erstatten, Studien zu betreiben, Er- 
Olung- und Vergnügungstätten aufzusuchen. Das Bedürfnis nach 
Verkehrsleistungen kann deshalb nicht gleichwertig anderen Bedürfnissen 
Segenübergestellt werden. Ein jüngstes Beispiel, das diesen Fehler 
aufzeigt: 

„Es dürfte gar keine Seltenheit sein, daß sich der Betreffende 
überlegt, ob er am nächsten Sonntag mit der Bahn nach dem Ausflugs- 
ziel X fahren soll, oder ob er die gleiche Summe Geldes dafür ver- 
wenden wolle, das Theater zu besuchen, oder sich ein neues Buch zu 
kaufen“ 

Hier konkurrieren, nicht, wie der Verfasser meint, Eisenbahn, Theater 
und Buchhändler, sondern mit den beiden letzten das Bedürfnis „Ausflugs- 
ziel X“. Selbst bei einer Fahrt auf einem Rheindampfer ist nicht das 
Fahren, sondern die Landschaft oder Wein, Weib und Gesang oder 
Sonstiges das primäre Bedürfnis der Reisenden. 


1 


Aa Siehe Leemann: „Die Personenfahrpreise der englischen Eisenbahnen“, 
iv 


für Eisenbahnwesen Jahrgang 1931, S. 41. 
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Solange Menschen ein Verkehrsmittel überhaupt noch nicht benutzt 
haben, wie gegenwärtig viele Flugzeug und Luftschiff, besteht zwar aus 
dem Reiz der Neuheit bei einer großen Zahl Personen das Verlangen 
nach Fahrten nur oder vorwiegend aus dem Bedürfnis, einmal in einem 
solchen Verkehrsmittel gefahren zu seint. Im übrigen wird aber ein Ver- 
kehrsmittel nicht des Fahrens wegen benutzt, sondern um Bedürfnisse, 
deren Befriedigung eine Ortsveränderung bedingt, sättigen zu können. 
Die meisten Menschen würden sogar gern auf das Fahren verzichten, 
wenn sie dennoch ihr Zweckstreben verwirklichen könnten. Es ist des- 
‘halb nicht richtig, wenn Weddigen den „Verkehrsmitteln“ (gemeint 
sind hier die Verkehrsleistungen) die Eigenschaft zuschreibt: auch 
dem unmittelbaren Genuß dienen zu können?, zumal nicht bekannt ist, 
ob er an die oben genannten Ausnahmen gedacht hat. Die Verkehrs 
leistungen und deren Erzeugungsmittel, die Verkehrsmittel, sind jedoch 
mit den Produktivgütern vergleichbar, da mit ihnen materielle und 
immaterielle Erfolge angestrebt werden können. So kann eine Er- 
holungsreise einem Produktivgut gleichen, weil eine Person am Ziel der 
Ortsveränderung einen ihre Gesundheit fördernden Kuraufenthalt zu 
nehmen vermag. Verkehrsleistungen-und Verkehrsmittel sind aber keine 
Produktivgüter in dem Sinn von Weddigen, der die Auffassung vertritt: 

„Bei einer Vergnügungs- oder Erholungsreise oder einer sport- 
lichen Fahrt wären daher die Verkehrsmittel insofern nur Pro- 
duktivgüter, als die Arbeitskräfte der Reisenden durch solche Ausflüge 
reproduziert werden“ ?. 

Bei Reisen, insbesondere bei langen Fahrten in der Holzklass® 
werden die Arbeitskräfte der Reisenden weniger vermehrt als Ver 
zehrt, Verkehrsleistungen gleichen also Produktivgütern nicht, weil 
dem Reisenden die Fahrt mehr oder weniger bekommt, sondern weil er 
durch sie einen Erfolg zu erzielen vermag. Ist auch das mit Verkehrs- 
leistungen verbundene Zweckstreben negativ, so ändert dies doch nichts 
an ihrer Eigenschaft als vergleichbare Produktivgüter. Die Verkehrs- 
mittel, soweit unter diesem Begriff nur die Betriebsmittel und Betriebs- 
anlagen verstanden werden, sind in ihrer Zweckbestimmung, Ortsyer- 
änderungen zu bewirken, natürlich Produktivgüter. 

Aus dem nur mittelbaren Bedürfnis zur Ortsveränderung folgt ein® 
nur mittelbare Wertung der Verkehrsleistungen. Maßstab für die Wer tung 


1 Anders ist es mit dem Fahren im eigenen Fahrzeug, insbesondere im 
Automobil. Hier ist das Umherfahren häufig erstes und alleiniges Bedürfnis: 
Da aber für Fahrten im eigenen Fahrzeug eine Preisbildung nicht in Frage steht, 
sei dies nur erwähnt. 

2 Siehe Weddigen a.a. 0O., S. 9. 

3 Siehe Weddigen ebenda. 
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der Leistungen ist die Größe des zu erwartenden Erfolgs der Reisen, oder 
die Stärke des Bedürfnisses, das mit den Ortsveränderungen verbundene 
Zweckstreben zu verwirklichen. Eine Geschäftsreise wird nach der 
Größe des voraussichtlichen Geschäftserfolgs gewertet, eine Besuchsreise 
nach dem Grad der Zuneigung zu der zu besuchenden Person, eine Er- 
holungsreise nach der Erholungsbedürftigkeit, eine Vergnügungsreise 
nach der Wunschstärke für Vergnügen. 


Je nach der Größe des Erfolgs einer Reise, oder der Stärke des 
Bedürfnisses, das mit Ortsveränderungen verbundene Zweckstreben zu 
verwirklichen, ist auch das Bedürfnis für eine Verkehrsleistung stärker 
oder schwächer, wodurch die gleichartigen! Verkehrsleistungen je nach 
der Sachlage unterschiedlich gewertet werden. Ist eine Reise für den A 
von größerem Nutzen als für den B, so wird A auch höher als B werten. 
A wird einer Geschäftsreise, die einen Erfolg von 10 000 RM verspricht, 
ĉinen Wert von nahezu gleicher Größe beimessen, sofern der Abschluß 
des Geschäfts hauptsächlich der Fahrt zu danken wäre, und andernfalls 
der Erfolg nicht eintreten könnte. Da aber im Personenverkehr die Unter- 
nehmer für gleichartige Verkehrsleistungen nur mit einem einheitlichen 
Angebotspreis auftreten, und nicht die Nachfrage eines einzelnen, sondern 
der Grenznutzen des letzten, gerade noch zum Kauf Kommenden die Höhe 
des Nachfragepreises bestimmt, hat auch der, für den die Reise einen 
Sroßen Nutzen hat; keinen höheren Preis als der letzte mit geringstem 
Nutzen Kaufende zu bezahlen. Und zwar ist für den Grenznutzen von 
Ortsveränderungen die Reise mit geringstem Nutzzweck entscheidend. 

erden z. B. Vergnügungsreisen noch weniger gewertet als Erholungs-, 

esuchs-, Geschäfts- und sonstige Reisen, so bestimmt der letzte in der 
Nachfrage gerade noch wirksame Vergnügungsreisende den Grenznutzen 
Mnd Nachfragepreis aller Reisen. Bringt eine Reise einen Mißerfolg, so 
ändert dies nichts an ihrem Wert, da das Ergebnis bei ihrem Antritt nicht 
Vorausgesehen wurde. 


b) Güterverkehr‘. 


Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Güterverkehr hat eben- 
falls ihr Eigentümliches, und zwar noch ausgeprägter als die des Per- 
Sonenverkehrs. Das Bedürfnis für Verkehrsleistungen im Güterverkehr 

t ausschließlich sekundärer Art. Kein Gut wird des Transports wegen 
Mndern nur deshalb befördert, weil es am Bestimmungsort gebraucht oder 


2 1 Die ungleichartigen, ihrer Güte nach verschiedenen Verkehrsleistungen 
erden später erörtert. 


* Die Ausführungen gelten sinngemäß auch für den Nachrichtenverkehr. 
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verbraucht, also nachgefragt wird. Die Nachfrage nach Verkehrs- 
leistungen folgt also aus der Nachfrage nach Gütern. Sie ist um 50 
stärker, je mehr Güter zur Beförderung drängen, und je höher die Trans- 
portakte bewertet werden. Die Bewertung der Verkehrsleistungen ist 
auch hier von der Stärke des Bedürfnisses für die Leistungen abhängig: 
das aus dem Nutzen der Transportakte für die Verkehrskunden hervor- 
geht. Nutzen und Wert der Verkehrsleistungen sind im allgemeinen um 
so größer: für den Güterkäufer, je stärker das Bedürfnis für die ZU 
erwerbenden Güter ist: für den Güterverkäufer, je höher der beim Ab- 
satz der zu befördernden Güter erzielbare Gewinn ist, oder mit anderen 
Worten, je mehr die Preiswilligkeit für die Güter am Nachfrageort ihre 
Kosten am Herstellungsort übersteigt. Ein nur schwaches Bedürfnis für 
Güter oder ein nur geringer Unterschied zwischen Kosten hier und 
Preiswilligkeit dort vermindert das Interesse am Kauf und Verkauf 
der Güter und damit auch das am Erwerb der Verkehrsleistungel: 
und es werden nur wenig oder gar keine Leistungen nach- 
gefragt werden. Damit ist aber nicht gesagt, daß nicht aus 
irgend einem Grund auch Güter unter -ihren Herstellungskosten an 
einem dritten Ort abgesetzt und deshalb auch befördert werden. Daraus 
folgt, daß trotz eines nicht eintretenden Erfolgs beim Absatz von Güter? 
ihre entsprechenden Tranportleistungen einen Nutzwert für den Erw erber 
besitzen können. So kann es infolge Wettbewerbs oder anderer Gründe 
für einen Betrieb wirtschaftlicher sein, für einige Zeit unter den Kosten 
zu verkaufen, als überhaupt nicht zu verkaufen. Die notwendigen Ver- 
kehrsleistungen werden dann auf Grund zukünftiger Erfolge gewertet. 
Im allgemeinen werden Güter aber nur befördert, wenn ihr Erwerb un 
Absatz nutzvoll ist, und je nach der Größe des Nutzens werden die 
Verkehrsleistungen mehr oder weniger gewertet‘. Unterschiedliche Be- 
wertung von Verkehrsleistungen zur Beförderung gleichartige r 
Güter führt über das Grenznutzengesetz wie im Personenverkehr zu 
einem einheitlichen Nachfragepreis, unterschiedliche Bewertung 
von Verkehrsleistungen zur Beförderung verschiedenartiß ? z 
Güter hingegen zu einer unterschiedlichen Preisbildung (Tarif- 
staffeln)’. Diese empirische Feststellung wird nach Besprechung des 
Angebotspreises gesetzmäßig zu erfassen versucht werden. 


1 Damit wird aber nicht, wie Weddigen es getan hat, den Verkehrsleistun” 
gen das Bestreben, Werterhöhung der beförderten Güter herbeizuführen, unter- 
schoben — Weddigen a.a.O. S. 92 —. Auf Grund der Marktverhältnisse kann 
für ein Gut an seinem Herstellungsort ein höherer Wert als an einem entfernten 
Nachfrageort entstehen. An späterer Stelle wird dieser Gedanke noch erweitert- 

2 Die Unterschiede in der Güte der Verkehrsleistungen und die hioren? 
sich bildenden unterschiedlichen Bewertungen werden im Abschnitt V erörter 
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3. Die Elastizität der Nachfrage nach Verkehrs- 
leistungen. 

Allgemein: Die Nachfrage ist elastisch, wenn eine kleine Preis- 
Senkung sie stark steigert oder eine kleine Preiserhöhung sie bedeutend 
Vermindert; sie ist unelastisch, wenn bei einer Preissenkung oder Preis- 
erhöhung nur geringe Bewegungen eintreten. Bewegen sich die Preise 
Stark nach unten oder nach oben, so wird sich die Nachfrage meist pro- 
Sressiv ändern, und es herrscht dann eine große Elastizität. Sax ist nicht zu 
Verstehen, wenn er bei fortschreitender Preisermäßigung allgemein eine 
Abnahme der Elastizität erkennen will, nachdem er zuvor ganz richtig 
beim Sinken des Preises das Erscheinen neuer und zwar breiterer Käufer- 
Schichten feststellt, und wenn er im weiteren Verlauf der Preissenkung 


einen Beharrungszustand sehen will. Die zweite Beobachtung steht in 
den Worten: 


„Endlich kommt man an einen Punkt, bei welchem unter ge- 
gebenen Umständen weitere Preisermäßigung eine Zunahme der Nach- 
frage nicht mehr im Gefolge hat: da, wo zur Zeit bei dem früher be- 
Standenen Preis aller tatsächliche Bedarf an Warenbezügen gedeckt, 
das Reise- und Nachrichtenbedürfnis voll befriedigt wurde“ 1. 


Theoretisch wäre dies denkbar, wenn der Preis nahezu auf Null sinken 
könnte, praktisch ist es ausgeschlossen, weil der Preis in langen Zeit- 
abschnitten seine Untergrenze an der Kostenhöhe findet, und bei dieser 
noch lange nicht alle Verkehrsbedürfnisse befriedigt werden können. 


Im Personenverkehr wird eine Senkung der Fahrpreise die Reise- 
der unteren und mittleren Bevölkerungschichten beleben, eine Er- 
öhung sie einschränken, auf die Reiselust der wohlhabenden Schicht 
aber nur wenig Einfluß ausüben. Da aber die unteren und mittleren Ein- 
Ommenschichten die höheren zahlenmäßig weit überwiegen, dürfte, so- 
- Weit Fahrpreise in Frage stehen, eine elastische Nachfrage festzustellen 
Sein. Sie wird aber wieder durch die für das Reisen notwendige Zeit und 
urch die damit verbundenen Nebenauslagen, wie Hotelausgaben, die 
Sich mit den Fahrpreisen nicht ohne weiteres verändern, eingeschränkt. 
ad zwar wird je nach der. Höhe der Nebenauslagen im Verhältnis zum 
Ahrpreis die Elastizität mehr oder weniger geschwächt. Die Elastizität 
er Nachfrage nach Verkehrsleistungen kann auch von den Neben- 
Auslagen aus beeinflußt werden, sobald diese erhöht oder gesenkt werden. 
el Reisen, die am gleichen Tag an den Ausgangsort zurückführen und 
Seringe Nebenauslagen verursachen, weil kein Aufwand für Unterkunft 
erwächst, hat der Fahrpreis primäre Bedeutung. Bei Reisen mit verhält- 
et 


lust 


d 


1 Sax, Allgemeine Verkehrslehre S. 94/95. 
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nismäßig hohen Nebenausgaben sind diese primär, die Fahrpreise da- 
gegen nachgeordnet. 


Die Elastizität der Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist außer- 
dem mit dem gegenseitigen Wettbewerb der Verkehrsmittel eng ver- 
knüpft. Sind beispielsweise zwei Verkehrsknotenpunkte mit einer 
Omnibus- und einer Eisenbahnlinie mit gleichem Fahrpreis verbunden, 
so wird selbst eine kleine Ermäßigung oder Erhöhung des Fahrpreises 
einer der Linien dieser nicht unbedeutende Verkehrsmengen zuführen 
oder entziehen. Die Nachfrage wäre in diesem Fall als elastisch zu be- 
zeichnen. 


Im Güterverkehr ist die Elastizität der Nachfrage nach Verkehrs- 
leistungen insbesondere von dem Verhältnis der Höhe des Beförderung® 
preises und der des Güterpreises sowie von dem Ausmaß geänderter 
Beförderungspreise abhängig. Bei stark mit Fracht belasteten Gütern 
wird im allgemeinen eine größere Elastizität ihrer Verkehrsleistunge® 
herrschen als bei Verkehrsleistungen für Güter mit geringer Fracht- 
belastung. Beeinflussen geänderte Beförderungspreise den Preis von 
Gütern, so wird sich die Nachfrage nach solchen Gütern verändern und 
damit auch die Zahl der nachgefragten Verkehrsleistungen. Ein nur 
wenig geänderter Beförderungspreis wird die Nachfrage nach Gütern 
und so auch die nach ihren Verkehrsleistungen nicht wesentlich beein- 
flussen, umgekehrt dürfte die Wirkung eines stark geänderten Be- 
förderungspreises sein. Stets elastisch dürfte die Nachfrage nach Ver- 
kehrsleistungen für Güter des täglichen Massenverbrauchs sein, wie 
Kartoffeln, Mehl, Fleisch, Butter, Obst, wenn sich die Marktpreise dieser 
Güter verändern. Die Menge der Verkehrsleistungen wird gleich bleiben: 
wenn Erzeuger und Händler den Unterschied zwischen alten und 
neuen Beförderungspreisen unter sich ausgleichen. Die ernste Warnung ; 
von Spieß, den Einfluß der Beförderungspreise auf die Marktverhältniss® 
der Güter nicht zu überschätzen, ist verkehrspolitisch begreifbar, wissen” 
schaftlich (als allgemeine Geltung) aber haltlos. Er hat wiederholt 
die Anschauung vertreten: K 


„Im allgemeinen kann nicht genug davor gewarnt werden, die 
Einflußmöglichkeiten auf Erhöhung oder Verdrängung der Verkehrs 
mengen durch Tarifmaßnahmen zu überschätzen. Gegenüber den 
eigentlichen Produktions- und Konsumkosten sind die Transport- 
kosten so gering (meist nur in einstelligen Prozentverhältniszahlen 
erscheinend), daß wirklich neuer Verkehr durch eine Tarifmaßnahme 
— wonn sie nicht besonderer Natur ist — kaum geschaffen, "UM 
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gekehrt durch eine Tariferhöhung bisheriger Verkehr kaum abgetötet 
werden kann.“ 


Wie ausgeführt, können geänderte Beförderungspreise starke oder 
Schwache oder überhaupt keine Änderungen auf dem Verkehrs- 
leistungs- und Gütermarkt hervorrufen. In langen Zeitabschnitten wird 
Selbst die kleinste Beförderungspreisänderung den Markt der Verkehrs- 


stungen und Güter beeinflussen, andernfalls gebe es keine Grenz- 
äufer, 


Schwankungen der Güterpreise, die unabhängig von dem Preis der 
ehrsleistungen eintreten, übertragen sich auf die Nachfrage nach 
erkehrsleistungen derart, daß bei einer Senkung der Preise der Güter 
mehr Güter und mehr Verkehrsleistungen, bei einer Erhöhung der Preise 
Weniger Güter und weniger Verkehrsleistungen nachgefragt werden. 
ie Elastizität der Nachfrage nach Verkehrsleistungen wird hier von der 
Elastizität der Nachfrage nach Gütern bestimmt. 


Auch im Güterverkehr bleibt der Wettbewerb der Verkehrsmittel 
Untereinander nicht ohne Einfluß auf die Elastizität der Nachfrage nach 
"erkehrsleistungen. Ist beispielsweise eine Lastkraftwagenlinie in Wett- 
werb mit einer Eisenbahnlinie, so werden bei einer Änderung von Be- 
rderungspreisen des Lastkraftwagens oder solcher der Eisenbahn die 
Tansportmengen beider Verkehrsmittel wechseln. Der Stand der Elasti- 
Zität ist hier vornehmlich der Macht des Wettbewerbs beim Absatz der 
üter unterworfen. Nähert sich ein Güterpreis der Gewinngrenze, wird 
Schon die kleinste Preisermäßigung einer Linie ihr größeren Verkehr zu- 
ühren, die Nachfrage also elastisch sein. 


Es wäre noch darauf hinzuweisen, daß während der Jugendzeit der 
Verkehrsmittel ein beträchtlicher Teil der ihnen zugehörigen Verkehrs- 
Mengen fern von ihnen bleibt und so die Elastizität der Nachfrage nach 
ihren Verkehrsleistungen abschwächt. Obwohl die Verkehrsmittel 
Während ihrer ersten Entwicklung meist stark durch Werbung und 
öffentliche Mittel gefördert werden, so jetzt das Flugzeug und der Kraft- 
Wagen, wird immer einige Zeit vergehen, bis ihre Vorzüge allgemein und 
voll erkannt werden. Andererseits wandern durch wirtschaftliche und 
rechtliche Begünstigung der neuen Verkehrsmittel Beförderungsmengen 
Üngerechtfertigterweise zu ihnen, die später zu den alten Verkehrsmitteln 
Zurückkehren, oder, sofern es neuer Verkehr war, auf diese übergehen 
m allgemeinen wird aber immer eine nieht unbeträchtliche Zahl Ver- 

Chrskunden einem neuen Verkehrsmittel gegenüber sich nicht vertraut 


Verk 


fö 


x * Spieß: Tarif, eine enzyklopädische Studie, S. 86, Archiv für Eisenbahn- 
esen 1930, S. 851 ff. 
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fühlen und deshalb sich nicht mit ihm befassen wollen. Halten Verkehrs 
interessenten so am Herkömmlichen fest, bleibt die Nachfrage nach Ver- 
kehrsleistungen unelastisch. 

Im Verkehrswesen ist also die Elastizität der Nachfrage nach Trans- 
portleistungen mehr oder weniger elastisch. Bestimmend wirken insbe- 
sondere das Ausmaß geänderter Beförderungspreise, die Eigenart des 
Verkehrsmittels und seine Lage zu anderen Verkehrsmitteln, das Ver- 
hältnis der Beförderungspreise zu den Nebenausgaben im Personenver- 
kehr und zu den Güterpreisen im Güterverkehr und die Rückwirkungen 
des Aufwands für Nebenauslagen und für Güter auf die Beförderung® 
preise. Es kann deshalb keineswegs der Feststellung von Sax zuge- 
stimmt werden: 

„. . . im allgemeinen aber ist die Elastizität der Nachfrage bei den 
Verkehrsleistungen als eine ungemein große zu erkennen“.t 
Der Irrtum dieser Feststellung dürfte schon aus dem Zusammenhang der 
Nachfrage nach Verkehrsleistungen und der nach Gütern, bei denen doch 
allgemein elastische und unelastische Nachfragen anerkannt werden, zu 
ersehen sein. 


I. Die Kosten als Grundlage des Angebotspreises, 
1. Die Bedeutung der Kosten. 

Über die Bedeutung der Kosten für die Preisbildung im Verkehrs- 
wesen besteht noch ein buntfarbiges Anschauungsfeld. Die Ereigniss® 
des letzten Jahrzehnts, deren vernichtende Wirkung so erzieherisch für 
das wirtschaftliche Denken war, ließen den Einfluß der Kosten in der 
Preisbildung noch mehr als vordem hervortreten. Einige scharfsinnig® 
Beobachter und Denker haben den Kosten zwar schon lange, wenn auch 
nicht gerade den ihnen gebührenden, so doch einen bedeutenden Platz in 
der Preisbildung eingeräumt. Es ist natürlich auch nicht richtig, auf 
dem jenseitigen Flügel zu marschieren und den Kosten allein einen aus“ 
schlaggebenden Einfluß bei der Preisbildung zuzusprechen. Wirklich ist 
vielmehr, um das Ergebnis folgender Ausführungen vorwegzunehmen» 
daß die Kosten den Angebotspreis bestimmen und so bei einem Ausgleich 
mit dem Nachfragepreis meist (wenigstens in langen Zeitabschnitten) 
die Untergrenze für den Marktpreis der Verkehrsleistungen bilden. Unter 
Kosten ist hier aber nicht der tatsächliche (volle) oder durchschnittlich® 
Aufwand eines Verkehrsakts zu verstehen, sondern, wie später im ein- 
zelnen ausgeführt wird, die variablen Kosten, vermehrt um den auf Gru” 
günstigster Preispolitik sich ergebenden Anteil an den konstanten 
Kosten. Dieser Einstellung, die durchschnittliche oder tatsächliche Kosten 


1 Sax, Allgemeine Verkehrslehre, S. 95. 
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für die Preisbildung unberührt läßt, steht beispielsweise die Anschauung 
von Sax gegenüber: 


„Die Rolle der Kosten im Preisbildungsprozeß ist keine ergänzende, 
sondern eine wesentliche. Jeder Preis, also auch jeder Frachtpreis, 
hat in der tatsächlichen Höhe der Kosten seine Untergrenze“ 


Sax läßt unberücksichtigt, daß die konstanten Kosten wohl nach be- 
Stimmten Grundsätzen, sonst aber mehr oder weniger willkürlich verteilt 
werden müssen, und daß deshalb von tatsächlichen Kosten nicht die Rede 
Sein kann. Engländer, der den Kosten nur eine ergänzende Rolle zuteilt, 
ist schon von Sax, wie vorhin vernommen, auf diese Unzulänglichkeit 
hingewiesen worden? Kurt Wiedenfeld ist wohl der vornehmste Ver- 
treter, der den Kosten (infolge ihrer schwer erfaßbaren Höhe) nur eine 
Untergeordnete Bedeutung für die Preisbildung im Verkehrswesen bei- 
Zumessen müssen glaubt. So schrieb er neuerdings: 


„Man kann jedoch nur mit allenfalls genügender Genauigkeit die Ge- 
Samtheit jener ‘Kosten feststellen, wie sie bei dem einzelnen Trans- 
Portunternehmen sich am Schluß einer Betriebsperiode rechnungs- 
mäßig ergeben — auch diese übrigens nicht in absoluter Exaktheit, 
da die Abnutzung der Betriebsmittel eine durchaus schwankende 
Größe ist und vom Verkehrsumfang, d. h. von den Beförderungs- 
Preisen, maßgeblich bestimmt wird — und gar nicht die Kosten des 
einzelnen Beförderungsaktes; geschweige daß sich diese Kosten im 
Voraus berechnen und den Preisfestsetzungen zugrunde legen lassen, 
Die Unsicherheit ist meist noch erheblich größer als sogar in den ge- 
mischten Werken der Massenindustrie, die immerhin einige Ähnlich- 
keit mit dem Transportwesen in dieser Richtung zeigen... ... Für die 
Unmöglichkeit einer halbwegs exakten Selbstkostenberechnung bilden 
die Eisenbahnen das wohl allerdeutlichste Beispiel*.® 


Es ist zuzugeben, daß die Schwierigkeit einer genauen Kosten- 
ermittlung bei einem Verkehrsmittel wie der Eisenbahn noch größer als 
industriellen Betrieben ist. Damit ist aber immer noch nicht gesagt, 
die Kosten im Verkehrswesen und selbst bei einer Schienenbahn 
nicht mit Solcher Zuverlässigkeit zu erfassen sind, um bei der Preis- 
ung nutzvoll verwendet werden zu können. Bei den verhältnismäßig 
Noch Jungen Verkehrsmitteln, dem Kraftwagen und dem Flugzeug, können 
te Kosten schon jetzt genauer als bei vielen Industriebetrieben ermittelt 
erden, Der Verfasser selbst hat für deutsche und amerikanische. Ver- 


t.Sax, Preiserscheinungen des Verkehrswesens, S. 58, 
2 Engländer, Theorie des Güterverkehrs und der Frachtsätze, S. 179, 183. 
x Wiedenfeld, Kurt: Grundriß der Sozialökonomik „Transportwesen“, S. 93. 
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hältnisse Kostenberechnungen für den Kraftwagenverkehr aufgemacht‘, 
die, den Verhältnissen des einzelnen Betriebs entsprechend umgeformt 
(was jedem wirtschaftlich geschulten Betriebsführer möglich sein sollte) 
völlig ausreichend für die Preisbildung sind. Die Kostenermittlung ver- 
ursacht bei einigen Verkehrsmitteln wohl beträchtliche Aufwendungen- 
Kostenkenntnis ist aber nicht allein für die Preisbildung, sondern auch 
für eine wirtschaftliche Betriebsführung so wichtig, daß hierfür selbst 
beträchtliche Aufwendungen eine gute Kapitalanlage sind. Auffassungen 
wie die folgende lassen voll und ganz eine Kenntnis der tiefgründigen 
und vielfältigen Bedeutung der Kosten vermissen. Es ist zu lesen: 


„Daß es, nebenbei gesagt, ganz interessant und zur Untersuchung 
gewisser Spezialprobleme von etwelcher Bedeutung sein kann, ZU 
wissen, welche Verkehrsarten mit Verlust und welche mit Gewinn 
betrieben werden, sei nicht bestritten. Aber dazu lohnt sich die Mühe, 
die durch Berechnungen der spezifischen Kosten — denn um solche 
handelt es sich hier — verursacht werden, kaum“. 


Die Reichsbahn unterhält schon seit Jahren einen ganzen Stab Beamte. 
die sich mit der Kostenermittlung ihres Betriebs befassen. Die Ergeb- 
nisse genügen schon einige Zeit, um bei der Erstellung von Sondertarifen 
und der Beurteilung betriebsdiensilicher Maßnahmen mit großem Wert 
verwendet zu werden. Lassen wir den Leiter der Abteilung für Kosten- 
erfassung bei der Reichsbahn, Direktor Tecklenburg, dessen Anschauung 
schon in einer früheren Veröffentlichung festgehalten wurde, selbst 
sprechen: 


„Man wird eine Lösung suchen müssen und trotz aller Schwierig- 
keitenauch finden können, wenn man sich von der grundsätzlichen Er- 
wägung leiten läßt, daß es sich nicht darum handeln kann, in mathe- 
matisch genauer Rechnung die Selbstkosten aller einzelnen Be- 
förderungsleistungen zu berechnen, sondern daß es darauf ankommt, 
ein innerhalb gewisser Grenzen zutreffendes Bild zu erhalten, das 
der Eisenbahnverwaltung ermöglicht, ihre wirtschaftlichen Ent- 
schließungen auf eine der Wirklichkeit im allgemeinen entsprechend® 
Beurteilung der Verhältnisse zu stützen. Denn wenn bei den Be- 
rechnungen auch nicht in allen Teilen das absolut Richtige getroffen 
werden kann, so wird man doch, wenn nur die einmal gewählte 
Grundlage konsequent beibehalten und die Kontinuität in der g" und- 


1 Merkert, Der Lastkraftwagenverkehr seit dem Krieg, insbesondere sein 
Wettbewerb und seine Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen, S. 43 st. un 
Personenkraftwagen, Kraftomnibus und Lastkraftwagen in den Vereinigten 
Staaten von Amerika, S. 61ff. 

2 Leemann, a. a. 0. S. 32. 
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sätzlichen Auswertung gewahrt wird, in der Beurteilung der Ent- 


wicklung der Verhältnisse keinen schwerwiegenden Fehlgriffen aus- 
gesetzt sein*.t 


Wäre es auch praktisch noch schwieriger, als es ohnehin ist, die Kosten 
zu ermitteln, so würde dies doch nicht hindern, hypothetische Kosten- 
Werte in einer theoretischen Preisbildungsanalyse zu verwenden. Es ist 
unverständlich, daß den Kosten, weil sie nicht exakt erfaßt werden 
können, in theoretischen Abhandlungen über die Preisbildung im Ver- 
kehrswesen immer wieder nur eine untergeordnete Bedeutung beigemes- 
sen wird. Es ist nicht Aufgabe der Theorie, sich vor praktischen Schwie- 
Tigkeiten zu beugen. 


2. Die Kostenbegriffe. 


Es erscheint notwendig, kurz die Begriffe der Kosten zu erörtern, 
dies schon deshalb, weil wir uns hierin von anderen unterscheiden und 
Mit unseren Begriffen immer arbeiten werden. 


Bei irgendwelchen praktischen oder theoretischen Auseinander- 
Setzungen mit Kosten sind die Gesamtkosten eines Betriebs wie zwei ver- 
Schiedene Welten immer und unmittelbar in zwei Gruppen getrennt zu 
Schauen, da sonst das Sein der Kosten und die Preisbildung mißverstanden 
werden. Die eine Gruppe umfaßt die Kosten, die für die gesamten 
Leistungen einer gegebenen Betriebsgröße? von der Verkehrstärke un- 
beeinflußt bleiben: es sind dies die konstanten Kosten. Werden die 
konstanten Kosten auf eine Leistungseinheit umgelegt, so vermindert 
Oder erhöht sich der auf eine solche Einheit fallende Kostenanteil mit 
der Menge der Leistungseinheiten. Die andere Gruppe umfaßt die 

Osten, die in ihrer Gesamtheit mit der Verkehrstärke steigen und 
fallen: es sind dies die variablen Kosten? Auf eine Leistungseinheit 

zogen, sind die variablen Kosten immer gleich hoch. Die gesamten 

Osten steigen in ihrer Gesamtheit mit zunehmender Verkehrstärke; 
durch das Zusammenfließen von konstanten und variablen Aufwendun- 
Sen aber in geringerem Umfang als die Leistungsmengen. Auf die 
Leistungseinheit bezogen, werden sie mit zunehmendem Leistungsumfang 
Immer geringer. Sie sind deshalb degressive Kosten. Im Gegen- 
gan ee 


* Siehe „Die Reichsbahn“ Nr. 37 vom 17. Oktober 1925, S. 342/43. 

* Unter einer bestimmten Betriebsgröße ist ein Betrieb mit einer bestimmten 
ahl Fahrzeuge zu verstehen. 
Ara Der Begriff variable Kosten wird hier im Sinn von proportionalen Kosten 
Betri t. Es war aber nicht möglich, diesen Begriff zu verwenden, weil er in ‚der 
Sè oh Swirtschaftslehre für sinngemäße gesamte Aufwendungen eines Betriebs 
und ahnt ist. Siehe Schmalenbach, Grundlagen der Selbstkostenrechnung 

teispolitik, 2, Auflage 1925, S. 20/21. 


Anz 
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satz zu anderen verkehrswissenschaftlichen Arbeiten werden hier, um 
eine Vielheit sinnverwirrender Begriffe zu vermeiden, ausschließlich die 
Kostenbegriffe konstant und variabel verwendet. Es wird deshalb, wie 
schon bemerkt, auch der auf eine Leistungseinheit fallende Teil der 
Kosten je nach der Kostenart aller Leistungen entweder als konstant oder 
variabel bezeichnet, obwohl hier umgekehrt zu benennen wäre. Der Blick 
muß darum immer auf die Kostenart aller Leistungen gerichtet werden. 
Wo aus dem Zusammenhang nicht eindeutig hervorgehen sollte, ob Gesamt- 
kosten oder Teilkosten in Frage stehen, werden sie jeweils entsprechend 
umschrieben. 

Zur Teilung der Kosten nach konstanten und variablen in den ein- 
zelnen Betrieben ist zu bemerken, daß sich hierüber keine allgemein- 
gültigen Regeln aufstellen lassen. Die einzelnen Kosten sind für jeden 
Betrieb jeweils auf ihre Zugehörigkeit zur konstanten oder variablen 
Gruppe zu prüfen. In einem kleinen Betrieb oder in einem Betrieb mit 
geringem Gebrauch der Fahrzeuge können beispielsweise die Aufwen- 
dungen für deren Tilgung konstante Kosten sein, während sie in großen 
Betrieben oder in Betrieben mit guter Ausnutzungsmöglichkeit der Fahr- 
zeuge zu den variablen Kosten gezählt werden müssen. 

Über die Schwächen der Begriffe konstant und variabel sind wir 
uns wohl bewußt. Weder die konstanten, noch die variablen Kosten 
treten immer rein in ihrer sinngemäßen Bedeutung auf. Konstante Auf- 
wandsposten werden häufig mehr oder weniger von der Verkehrstärk® 
beeinflußt. So sind die allgemeinen Verwaltungs- und Geschäftsunkosten 
bei wechselnder Verkehrstärke auch für die gleiche Betriebsgröße nie 
völlig konstant. Andererseits bewegen sich die variablen Kosten nicht 
immer proportional zur Leistungsmenge. Es seien die Reparaturkosten 
der Fahrzeuge erwähnt, die im allgemeinen den variablen Kosten ZW 
gezählt werden und die bei schlechter Unterhaltung oder Überlastung 
der Fahrzeuge sogar stark progressiv sein können. Weichen einzelne 
Aufwandsposten von der Norm beträchtlich ab und äußern sich deutlich 
als degressiy oder progressive Kosten, so kann man sich mit der Errech- 
nung von Mittelwerten behelfen, oder aber, wo es zwecknotwendig sein 
sollte, eine Ausscheidung vornehmen. Trotz dieser Schwächen der Be- 
griffe konstant—variabel dürften sie aber, wie jetzt gezeigt werden wird, 
immer noch geeigneter sein, als die von anderer Seite beanspruchte F ach- 
sprache. 

Nahezu jeder, der sich mit Verkehrswissenschaft oder Verkehrs- 
politik befaßte, gliederte die Kosten begrifflich verschieden. Dies dürfte 
keineswegs die Verkehrslehre gefördert haben. Die vielsprachigen Be, 
griffe warfen und werfen besonders Schatten auf die Theorie der Preis: 
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bildung des Verkehrswesens. Einige von anderer Seite verwendete Be- 
griffe sollen deshalb kurz erörtert werden. 


Sax hinterließ der Nachwelt einen bunten Begriffskranz. In Be- 
2iehung zu Nutzleistungen nennt er die konstanten Kosten in ihrer Ge- 
Samtheit Gemeinkosten und auf Leistungseinheiten verteilt Anteilkosten, 
die variablen in ihrer Gesamtheit. wie auf Leistungseinheiten bezogen 
Sonderkosten und die gesamten Aufwendungen für eine Leistungseinheit 
Spezifische oder Einheitskosten. In Beziehung zu Lastleistungen werden 
die Begriffe fest und veränderlich empfohlen, wobei die veränderlichen 
Kosten den Spezialkosten gleichgesetzt werden. Des Guten ist hier 
eiwas zu viel getan, zumal Sax noch viele andere, mittelbar hierher- 
&ehörende Begriffe verwendet. Sax, der ausdrücklich um klare Begriffs- 
bildung im Verkehrswesen kämpfte, machte sich mit seinen vielen Be- 
griffen selbst zum Feind. 


Engländer teilt die Gesamtaufwendungen in allgemeine und in 
Sonder- oder Mehrkosten ein. Die allgemeinen Kosten entsprechen unse- 
rem Begriff der konstanten, die Sonder- oder Mehrkosten dem der vari- 
ablen Aufwendungen. Die Sonderkosten für eine bestimmte Anzahl 
Leistungen werden Reihenkosten und für eine Leistung Einzelkosten 
genannt. Den Sonder- und Reihenkosten wird aber auch noch eine andere, 
etwas schleierhafte Bedeutung beigemessen. So steht geschrieben: 


„Je größer die Zahl der zuwachsenden oder abfallenden Leistungen 
wird, um so mehr wachsen außer Einzelkosten noch Reihenkosten, 
und zwar Reihenkosten höheren Ranges, zu, je nachdem mit Zunahme 
der Zahl der Leistungen die Grenze für die Ausnützung bisher aus- 
gelegter Reihenkosten der betreffenden Art überschritten wird. 
Beispiel: Erfordernis neuer Maschinen, neuer Gebäude, neuer Gleise 
bei entsprechender Zunahme der Leistungen einer Eisenbahn“? 


Hier dürfte Engländer an den Übergang von einer Intensitätstufe® auf 
Cine höhere gedacht haben, bei dem aber vorwiegend nur die Steigerung 
der konstanten Kosten interessiert. 


Reichsbahndirektor Spieß machte neuerdings eine Studie über Tarife 
und legte sich dabei auf Kostenbegriffe fest. Er trennt zwischen speziellen 
und vollen Selbstkosten‘. Bei dem Begriff spezielle Selbstkosten ist 
at 


1 Sax, Allgemeine Verkehrslehre, S. 76 ff. 
übri = Engländer, Theorie des Güterverkehrs und der Frachtsätze, S. 164, im 
brigen S. 163 ff. 
l Siehe nächstes Kapitel. 
Spieß: Tarif, eine enzyklopädische Studie, S. 53—57. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 54 
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selbst nach verschiedenen Umschreibungen (S. 53—57 seiner Arbeit) un- 
klar, ob hierunter nur variable oder auch ein Teil konstanter Kosten zu 
verstehen sind. Volle Selbstkosten sind, wie der Name sagt, die variablen, 
vermehrt um die konstanten Kosten. Für die konstanten Kosten fehlt ein 
sinngemäßer Begriff, was sich in ‘den Spießschen Ausführungen über 
Preisbildung nicht gerade günstig auswirkt. Zu Mißverständnissen kann 
führen, was Spieß an einer Stelle als volle Selbstkosten bestimmt: 


` „Volle Selbstkosten sind hiernach die speziellen Selbstkosten, ver- 
mehrt um den Bruchteil der (dem betreffenden Wirtschaftsubjekt 
noch außer den speziellen Selbstkosten weiter entstandenen) Aus- 
gaben, wie er sich bei anteiliger Umlegung dieser Gesamtausgaben 
auf die gesamten Produkte oder die sonstigen Wirtschaftsbetriebs- 
effekte des Subjekts ergibt“.t 


Ausgaben können nicht ohne weiteres auf die gesamten Produkte um- 
gelegt werden, sondern müssen auf Grund des wirtschaftlichen Effektes 
der ihnen gegenüberstehenden Leistungen in Kosten verwandelt und auf 
die betreffenden Betriebsabschnitte verteilt werden. 


Wird jetzt vergleichend auf die verschiedenen Kostenbegriffe ZU- 
rückgeschaut, so dürften die vielsprachigen Bezeichnungen besonders als 
nachteilig erscheinen. Da nur Klarheit eine Wissenschaft zu fördern 
vermag, wäre es zu wünschen, wenn bei Erörterungen über die Preis- 
bildung die Begriffe konstant und variabel allgemein verwendet würden. 


3. Bewegung konstanter, variabler und gesamter 
{ Kosten. 


Um die Kostenbegriffe konstant und variabel noch plastischer dar- 
zustellen und ihre Bedeutung in der Preisbildung noch deutlicher ZU 
erkennen, soll die Bewegung solcher Aufwandsposten bei jährlich ver- 
schiedenen Betriebsleistungsmengen zahlen- und bildmäßig aufgezeigt 
werden. Dies geschieht in der Tabelle 1 und Abbildung 2. Der Tabelle 
ist zunächst aus den Aufwandsbeträgen für die jährlichen Leistungs- 
mengen die Beständigkeit der konstanten, die Proportionalität der 
variablen und die Degression der gesamten Kosten zu entnehmen. Ferner 
ist aus der Tabelle ohne weiteres ersichtlich, daß sich die konstanten 
Kosten für eine Leistungseinheit entsprechend der jährlichen Betriebs- 
leistungsmenge vermindern, die variablen Kosten gleich þleiben und die 
gesamten Kosten sich ebenfalls vermindern, aber durch das Hinzutreten der 


1 Spieß, a.a.0. S. 54. 
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Variablen in geringerem Umfang als die konstanten Kosten. Sinken die 
konstanten Kosten einer Leistungseinheit zwischen 10000 und 100 000 


Tabelle 1. Bewegung konstanter, variabler und gesamter Kosten bei 


SS sbh werschipdenen Beiriebsleisinguiniengen: tout 
Jährliche | Für alle Leistungseinheiten Für 1 Leistungseinheit 
etriebs- | _ a a _ _ ___ = 5 } 
nee | Konstante | Variable Gesamte Konstante | Variable | Gesamte 
ur | Kosten | Kosten Kosten | Kosten Kosten | Kosten 
ähbrzeugmeilen| Dollar | Dollar | Dollar Cents Cents | Cents 
10000 ||- 6000 | 2000 8.000 60 20 80 
20 000 6000 | 4000 10 000 30 20 50 
3000 || 600 | 6000 12.000 20 20 40 
W 000 6 000 8 000 14 000 15 20 35 
50 000 6000 | 10000 16 000 12 20 32 
60 000 6000 | 12000 18 000 10 20 30 
70000 || 6000 | 14000 20 000 8e | 20 28,6 
80 000 6.000 16000 | 22000 75°. 100 27,5 
30000 || 6000 | 18000 24 000 6,6 20 26,6 
100000 || 6o00- | 20000 26 000 6,0 20 | 26,0 


Fahrzeugmeilen um den zehnten Teil, so die gesamten Kosten dieses 
Vergleichs nur etwa um den dritten Teil. Kann ein Fahrzeug bei 300 
Arbeitstagen im Jahr täglich durchschnittlich 100 Meilen zurücklegen, 


Cents 
80 


70 


für eine 
Fahrzeugmeile 


A Konstante Kosten 
B Variable Kosten 


C Gesamte Kosten 


REN gl 
SEIR S MAA: ae BA PA PaaS baaa naro 


NOA 2 2 2 50 6 7 8 90 100 
Tausende Fahrzeugmeilen 


Abb. 2, Kosten für Kraftomnibusse amerikanischer Verkehrsgesellschaften. 
er ! Die Kostensätze sind an die vom Verfasser vorgenommenen Kosten- 
echnungen für Kraftomnibusse amerikanischer Verkehrsgesellschaften an- 


a Siehe Merkert, Personenkraftwagen, Kraftomnibus, und Lastkraftwagen 
en Vereinigten Staten von Amerika, S. 69 ff. 


54* 
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dann kostet eine Fahrzeugmeile 40 Cents, bei 200 Meilen täglich 30 Cents, 
bei 300 Meilen täglich 26,6 Cents und bei nur 33 Meilen täglich 80 Cents’. 
Die Kostenverminderung einer Fahrzeugmeile bei jährlich zunehmenden 
Leistungsmengen tritt nicht weniger deutlich in der Abbildung 2 hervor. 
Die Kurven der konstanten und gesamten Kosten fallen bei jährlich ge- 
ringen Leistungsmengen erst steil, dann bei größeren Leistungsmengen 
immer schwächer. Die zur x-Achse parallel verlaufende Abszisse B ver- 
tritt die für eine Fahrzeugmeile stets gleich hohen variablen Kosten. 


Die aufgezeigte starke Degression der gesamten Kosten ist den 
meisten Kraft- und Luftverkehrsbetrieben eigen. Bei noch kapitalinten- 
siveren Betrieben, wie Eisenbahn- und Schiffahrtgesellschaften, kann 
sich die Degression der gesamten Kosten naturgemäß noch stärker aus- 
wirken. Diese Erscheinung ist symptomatisch für das Gesetz der ab- 
nehmenden Kosten. Sie ist für die Preisbildung und für die Rente der 
Unternehmungen? durch die wechselseitige Bedingtheit von Leistungs“ 
mengen und Kostenhöhe einerseits und Preishöhe andererseits von weit- 
tragendster Bedeutung. 

Aus der in der Tabelle 1 festgehaltenen Kostenbewegung sind noch 
zwei weitere wertvolle Gesichtspunkte zu gewinnen. Zunächst ist zu er- 
kennen, daß bei Omnibusbetrieben und entsprechend auch bei anderen Ver- 
kehrsmitteln nicht allgemein von bestimmten Prozentsätzen konstanter 
und variabler Kosten gesprochen werden kann. Wenn auch in der Praxis 
die konstanten Kosten nicht wie in der Tabelle eine so weite Anteil- 
spanne (von 75 bis 23 %) an den Gesamtkosten haben, so ist doch offen- 
sichtlich, daß bei allen Verkehrsmitteln je nach Geschäftsumfang große 
Schwankungen eintreten können. Bestimmte Prozentsätze konstanter 
und variabler Kosten lassen sich nur dann festlegen, wenn gleichzeitig die 
Leistungsmenge einer Unternehmung und, wie noch dargelegt werden 
wird, die Betriebsgröße genannt werden. 

Ferner ist festzustellen, daß bei den Verkehrsmitteln durchaus nicht, 
wie nach der Literatur anzunehmen wäre, die konstanten Kosten allgemein 
die variablen überragen. In dem Beispiel der Tabelle 1 sind schon bei 
einer jährlichen Leistungsmenge von 30000 Fahrzeugmeilen konstante 


1 Die Kostenwerte haben naturgemäß nur vergleichende Bedeutung. Be- 
sonders in den Flügelwerten werden sich in der Wirklichkeit durch Änderung 
der wirtschaftlichen Gebrauchsdauer der Fahrzeuge etwas abweichende Kosten- 
ziffern ergeben. | j 

2 Prof. Jones berechnete, daß eine Verkehrsteigerung bei einer Eisenbahn 
von 10 % eine Gewinnsteigerung von mehr als 100 % bringen kann. Siehe Jones: 
Principles of Railway Transportation, S. 75/76. 
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und variable Kosten gleich hoch. Bei weiterem Steigen der Leistungs- 
Mengen unterschreiten die konstanten Kosten mehr und mehr die 
Variablen. In den großen Eisenbahn- und Schiffahrtbetrieben sind die 
Konstanten Kosten dieser Betriebe infolge der größeren Kapitalintensität 
wohl dauernd im Übergewicht. Bei der Deutschen Reichsbahn dürften im 
Jahr 1929 die konstanten Kosten etwa 75 % der gesamten Kosten betragen 
haben. Bei den amerikanischen Eisenbahnen waren im Jahr 1906 68 % 
der Kosten konstant und 32 % variabel. Alle Betriebe mit verhältnis- 
mäßig geringer Kapitalintensität und jährlich hohen Leistungsmengen 
dürften jedoch einen höheren Anteil variabler und einen geringeren An- 
teil konstanter Kosten aufweisen. 


4. Bewegung konstanter Kosten von Betriebsgröße 
zu Betriebsgröße und von Intensitätstufe zu 
f Intensitätstufe?. 

Wiederholt wurden die konstanten Kosten in Beziehung zu einer 
bestimmten Betriebsgröße genannt. Dies ließ schon vermuten, daß- (ab- 
Sesehen von den im vorhergehenden Kapitel erörterten Schwankungen) 
Auch diese Kosten nicht schlechthin unveränderlich sind. Um diesen 
empirischen Tatbestand klar und systematisch zu erfassen, ist es not- 
wendig, die konstanten Kosten nochmals unterzuteilen, und zwar in ab- 
Solut und relativ konstante Kosten. Die „absolut 
kons tanten Kosten“ sind die Aufwendungen, die sich so lange 
nicht verändern, als ein Betrieb seinen Beschäftigungsgrad innerhalb der 
Vorhandenen Betriebsanlagen wirtschaftlich erweitern oder verengen 
kann. Sie umfassen also vorwiegend die lang gebundenen Kapital- 
Dvestierungen. Hierzu gehören u.a. die Aufwendungen für Verzinsung, 
Tilgung und Unterhaltung der Verwaltungsgebäude, Bahnhöfe und Werk- 
Stätten, für allgemeine Verwaltung, bei den Eisenbahnen auch die Kosten 
für den Bahnkörper (Oberbau) und bei der Schiffahrt der Aufwand für 

erzinsung und Tilgung mindestens der größeren Dampfer. Ein begrün- 
dendes Beispiel für absolut konstante Kosten: Die Aufwendungen für 
Tilgung und Verzinsung einer Kraftwagengarage oder Flugzeughalle, die 

0 Fahrzeuge aufnehmen können, bleiben gleich, auch wenn weniger Fahr- 
Zeuge eingestellt werden. ; 

Die Ausdehnungs- und Einschränkungsmöglichkeit des Leistungs- 
“ermögens eines Betriebs gegebener Größe von der Untergrenze bis zur 

“ Statistics of Railways in the United States, 1906, S. 92. 


anik ? Diese Ausführungen sind vorwiegend Neuland und müssen deshalb etwas 
Sführlicher gehalten werden. 
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Obergrenze, dem relativen Intensitätsmaximum, wird eine 
Intensitätstufe und die auf einer Intensitätstufe möglichen Ver- 
änderungen des gegebenen Betriebs werden Betriebsgrößen oder 
Unterstufen genannt. Da je nach Ausnutzung des Leistungs" 
vermögens eines Betriebs die absolut konstanten Kosten (in ihrer 
Gesamtheit) auf eine größere oder kleinere Zahl Fahrzeuge oder 
Leistungseinheiten (s. Tabelle 2 und Abb. 3 auf Seite 827/28) verteilt 
werden können, entstehen für die Betriebsgrößen nahe der 
Untergrenze einer Intensitätsstufe höhere, für die Betriebsgrößen 
nahe der Obergrenze einer Stufe niederere Anteilkosten. Damit ist 
festzustellen: Die absolut konstanten Kosten bleiben in ihrer 
Gesamtheit innerhalb einer Intensifätstufe wohl unverändert, sie ver- 
mindern sich aber als Anteilkosten für die auf einer Intensitätstufe 
möglichen Betriebsgrößen von der Untergrenze bis zur Obergrenze der 
Stufe. Steigen die Verkehrsmengen so stark, daß sie mit den vorhandenen 
Betriebsanlagen nicht mehr bewältigt werden können und eine Erweite- 
rung der Anlagen notwendig machen, so entstehen auch neue (zusätzliche) 
absolut konstante Kosten. Dies kennzeichnet den Übergang auf eine 
höhere Intensitätstufe. Die absolut konstanten Kosten sind hier meist 
so beträchtlich höher, daß sie, auf die innerhalb der neuen Stufe mög“ 
lichen Betriebsgrößen verteilt, als Anteilkosten nahe der Untergren2® 
der neuen Stufe höher? sind als nahe der Obergrenze der alten Stufe. Sie 
vermindern sich aber wieder als Anteilkosten von der Untergrenze bis 
zur Obergrenze der neuen Intensitätstufe und unterschreiten früher oder 
später die Anteilkosten der früheren Obergrenze, also der niedersten 
Kosten der vorhergehenden Stufe. Damit kommen wir zu dem zweiten 
Satz: Die absolut konstanten Kosten sind auch als Anteilkosten zu Begin® 
jeder höheren Intensitätstufe größer als am Ende der vorangegangenen 
Stufe, vermindern sich aber auf der neuen Stufe wieder mit zunehmender 


1 Siehe auch Sax, Allgemeine Verkehrslehre S. 79/82. 


2 Würde ein Betrieb nur in unbeträchtlichem Umfang vergrößert werden, 
so daß sich die absolut konstanten Kosten in ihrer Gesamtheit nur verhältnismäßig 
wenig erhöhen würden, so könnte sich als Anteilkosten schon an der Unter- 
grenze der neuen Intensitätstufe ein geringerer Aufwand als an der Obergrenze 
der vorangegangenen Stufe ergeben. Dieser Fall wird aber praktisch kaum ein- 
treten, weil, wenn schon die Betriebsanlagen erweitert werden, dies in solchem 
Umfang geschieht, daß weitere Verkehrssteigerungen bis zu einem gewissen 
Ausmaß bewältigt werden können. Eine solche: Betriebserweiterung verursacht 
aber so beträchtliche Kosten, daß auch die Anteilkosten an der neuen Unter 
grenze höher sind als die an der alten Obergrenze. 
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Betriebsgröße und erreichen früher oder später eine geringere Höhe als 
an der Obergrenze der vorangegangenen Stufe, 


Verursacht eine Betriebserweiterung einen so großen Aufwand, daß 
die absolut konstanten Kosten als Anteilkosten auf der neuen Intensität- 
Stufe stets höher als auf der vorherliegenden sind, so ist auf der vorher- 
gehenden Stufe das absolut wirtschaftliche!Intensitäts- 
Maximum erreicht worden, sofern sich auch nicht auf noch höheren 
Stufen ein relativ niederer Kostensatz ergeben sollte. Die Anteilkosten 
vermindern sich wohl wieder auf der neuen Stufe von der Untergrenze 
bis zur Obergrenze, sie übersteigen aber jeweils die Kostenhöhe auf der 
vorhergehenden und damit wirtschaftlichsten Stufe. Dies kann zu einer 
Kürzung der Rente, einer Erhöhung der Beförderungspreise, einer Ver- 
minderung der Verkehrsleistungsmengen und damit zu einer automati- 
Schen Einstellung der Verkehrstärke auf eine Unterstufe der voran- 
&egangenen Intensitätstufe führen. Damit kommen wir zu dem dritten 
Satz: Sind die absolut konstanten Kosten als Anteilkosten auf einer Inten- 
Sitätstufe und allen folgenden stets höher als auf einer vorangegangenen 
Stufe, so ist das absolut wirtschaftliche Intensitätsmaximum erreicht 
Worden. 

Nach diesen Ausführungen muß eine wirtschaftliche Betriebsführung 
Stets bedacht sein, daß das bis zur Obergrenze einer Intensitätstufe, dem 
relativen Intensitätsmaximum, bestehende ungenutzte Leistungsvermögen 
eines Betriebs möglichst klein gehalten wird. Ungenutztes Leistungs- 
vermögen ist Brachland, das so rasch wie tunlich fruchtbar gemacht 
werden sollte. In diesem Sinn wäre der wirtschaftlichste Be- 
trieb jener, dessen Beschäftigungsgrad die höchste und zugleich wirt- 
Schaftlichste Intensitätstufe und auf dieser die Obergrenze der Leistungs- 
fühigkeit, das absolut wirtschaftliche Intensitätsmaximum erreicht hat. 


Die „relativ konstanten Kosten“ umfassen die Aufwen- 
dungen, die nur für eine bestimmte Betriebsgröße oder für eine bestimmte 
hterstufe einer Intensitätstufe konstant sind. Diese Gruppe konstanter 
Osten hat gegen die variablen Aufwendungen eine schwer festzulegende 
Grenze, Es kann hier, wie früher schon allgemein darauf hingewiesen 


wurde, nur in jedem einzelnen Fall festgestellt werden, ob es sich um 
ent . 


t Dem absolut wirtschaftlichen Intensitätsmaximum steht das technische 

- &Senüber, dessen Grenze aber meist in weiter Ferne liegt. Das technische In- 

ti Sitätsmaximum wird erreicht, wenn naturgegebene Bedingungen, wie Platz- 

ee eine Erweiterung der Anlagen und eine Steigerung der Leistungsfähig- 
it des Betriebs verhindern. 
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relativ konstante oder um variable Kosten handelt. Im allgemeinen sind 
die Aufwendungen für Verzinsung, Versicherung und Abgaben der Fahr- 
zeuge (soweit letztere in Pauschalbeträgen wie die Kraftfahrzeugsteuer 
zu entrichten sind) und die für Gehälter und Löhne der Betriebsbeamten 
relativ konstante Kosten. Der Tilgungsaufwand für Fahrzeuge, ferner 
Aufwendungen, wie die Besoldung von Kraftwagen- und Flugzeugführern; 
können in einem Betrieb relativ konstante, in einem anderen variable 
Kosten sein. In großen Betrieben mit guter Verwendungsmöglichkeit der 
Fahrzeugführer und Fahrzeuge sind diese Aufwendungen meist variable 
und in kleinen Betrieben mit schlechter Verwendungsmöglichkeit der 
Fahrzeugführer und Fahrzeuge meist relativ konstante Kosten. 


Die relativ konstanten Kosten verändern sich mit der Betriebsgröß®- 
Wird die Betriebsgröße durch die Zahl der Fahrzeuge gekennzeichnet, 
so wechseln sie mit dem Bestand oder gar im Verhältnis zum Bestand an 
Fahrzeugen, weil sie für jedes Fahrzeug gesondert erwachsen und in 
manchen Betrieben nur in den genannten Aufwendungen für Fahrzeug® 
und Betriebsbeamte bestehen. Sind die absolut konstanten Kosten ver- 
hältnismäßig bedeutsamer in stark kapitalintensiven Betrieben, wie Bisen- 
bahnen und Schiffahrtgesellschaften (wenigstens die großen Schiffe 
werden hier als feste Anlagen betrachtet), so sind die relativ konstanten 
verhältnismäßig bedeutsamer in Betrieben mit hohen Kapitalbeträgen in 
Fahrzeugen wie bei Kraft- und Luftverkehrsbetrieben. Je größer der 
Anteil der relativ konstanten Kosten und je kleiner der der absolut kon“ 
stanten an den „gesamt konstanten Kosten“, desto leichter kann ein Be 
trieb der jeweiligen Verkehrstärke angepaßt und desto eher eine Wirt- 
schaftlichkeit erreicht werden. 


Die „gesamt konstanten Kosten“ sind für die einzelnen 
Betriebsgrößen konstant, verändern sich aber mit der Betriebsgröße durch 
die Zunahme und Abnahme der relativ konstanten Aufwendungen. Beim 
Übergang von einer Intensitätstufe auf eine höhere schnellen sie plötzlich 
durch die auf dieser Stufe größeren absolut konstanten Kosten empor» 
wachsen dann aber wieder mit der Betriebsgröße bis zur Obergrenze der 
neuen Stufe. Auf ein Fahrzeug verteilt, vermindern sich die gesamt kon- 
stanten Kosten mit der Betriebsgröße von der Untergrenze bis zur Ober- 
grenze einer Intensitätstufe, auf der folgenden Stufe sind sie durch die 
Steigerung der absolut konstanten zunächst höher als an der Obergrenze 
der vorangegangenen Stufe, fallen aber dann im Emporsteigen der neuen . 
Stufe wieder mehr und mehr ab und unterschreiten früher oder später 
die Höhe der Obergrenze der vorangegangenen Stufe. 
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Die Bewegung konstanter Kosten auf zwei Intensitätstufen ist in der 
Tabelle 2 und in der Abbildung 3 dargestellt. In der Tabelle und in der 


Tabelle 2, Bewegung konstanter Kosten eines Kraftverkehrsbetriebes 
während zweier Intensitätstufen. ! 


Absolut F Relativ Gesamt 


7 | j | 

Betriebs- | Absolut | Relativ | Gesamt | 

ug | konstante | konstante | konstante || konstante | konstante | konstante 
ahl der Kosten | Kosten | Kosten || Kosten Kosten Kosten 
Fahr- | | | | 

zeuge | für die Betriebsgröße | für ein Fahrzeug 


Intensitätstufe A: 3—10 Fahrzeuge. 


8 88000 | -5100 | 43100 || 12666 | 1700 | 14366 
4 38.000 6800 | 44800 | 9500 | 1700 | 11200 
5 || 88000 | 8500 | 46500 7 600 1700 9 300 
6 38000 | 10200 48 200 6333 1700 8.033 
7 38000 | 11900 49 900 5428 1700 7128 
8 38 000 | 13 600 51 600 4750 170 | 6450 
9 38000 | 15300 53 300 4222 1700 | 592 
10 38 000 | 17.000 55 000 3 800 170 | 5500 
| 
Intensitätstufe B: 11—20 Fahrzeuge. 
11 60 000 18700 78 700 5454 | 1700 7154 
12 | 60 000 | 20 400 | 80 400 5.000 1700 6700 
13 60000 | 22100 | 82100 4615 1700 6315 
14 60 000 23 800 83 800 4285 1700 5985 
15 60000 |+ 25500 85 500 4000 1700 5700 
16 60.000 27 200 87 200 3750 1700 5 450 
12 60.000 28 900 88 900 3529 1700 529 
18 60.000 30 600 90 600 3 333 1700 5.088 
19 60.000 32 300 92300 |_ 3158 1700 4858 
20 60000 34 000 94000 3.000 1700 4700 


1 
i 


Abbi : 
1 »ildung ist besonders das Emporschnellen der absolut und gesamt 
NStanten Kosten beim Übergang von der Intensitätstufe A auf die 


t A 
ufe B bemerkenswert. Die relativ konstanten Kosten nehmen, da sie 
We 


* Die Tabelle ist aus der Arbeit des Verfassers „Personenkraftwagen, 


Kr 5 
en älbne und Lastkraftwagen in den Vereinigten Staaten von Amerika“ S.78 
en. 
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von Betriebsgröße zu Betriebsgröße als gleichmäßig steigend ange 
nommen wurden, auch einen gleichmäßigen Verlauf. Im übrigen bewegen 
sich die Kosten entsprechend vorstehender Erörterung. 


(Zu S. 824 und 827 gehörig) 
Geld- 


einheiten 
100000 


Jntensitätsstufe A ! ; Jntensitätsstufe B 


ri aee pe T ee 


ARRE HE E 
40000 — 


3456 789012 B 14 15 16 17 18 19 20 
Betriebsgrößen 


Abb. 3. Bewegung konstanter Kosten während zweier Intensitätstufen. 


(Schluß folgt.) 


; Die nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen 
Im dritten Geschäftsjahr (1. Januar bis 31. Dezember 1929), dargestellt 


auf Grund des Geschäftsberichts der Gesellschaft und des Berichts des 
Verwaltungsrats. 
(Schluß)!, 


III. Betrieb und Verkehr. 
l. Bahnlängen, NeigungenundKrümmungen. 


1928 1929 
Länge der Strecken. | 
Nicht elektrisierte Strecken | 
x am 31. Dezember 1929 
RE ee m 1 884 917 1.876 709 
ee m 2892 739 2 898 309 
dreigleisig und darüber . . . . 2... m — i 7178 
Insgesamt ... m 4777 656? 4 782 196° 
Dürchschnittliche Betriebslänge BAT km 4 791,43 4 792,1? 
Lä lerte'Strecken un. n Ne oa keine keine 
nge der Gleise. | 
x Penn. a I ERATA km 7670,4 7701,7 
nstige Gleise (Bahnhofsgleise, Anschlüsse 
N Rro roncen mbank km 5 685,5 5 812,9 
Insgesamt . . . km 13 355,9 13 514,6 
Neigungen, km % km a 
“nge. der waagerechten Strecken ... . ..... | 1013,6 | 21,20 999,8 20,9 
$ e der Strecken mit Neigung 
a a aaka MLA une WR 2020| 422 | 2091| u 
a Bl, T 906,1 | 18,9 905,0 | 18,9 
Me TER Eu s 836,3 | 17,5 841,2 | 17,6 
ehr als 259/00 Paa a E, or aa ar a AF ORA A] 8,7 0,2 7,5 0,2 
Insgesamt . . . || 3764,0 | 78,80 | 3782,8 | 79,1 


ı 
x Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931, S. 667. 


Zins Nicht einbegriffen 13306 m Gleis, die gemeinschaftlich oder ohne Pacht- 


benutzt werden. 


de Einschließlich 13306 m Gleis, die gemeinschaftlich oder ohne Pachtzins 
nutzt werden. 


830 Die nationale Gesellschaft der belgischen Eisenbahnen 1929. 


Kreuzungen. 


Länge der geraden Strecken 3 109,3 | 65,18 | 3104,0 | 65,0 


Länge der Strecken mit Krümmung mit einem 
Halbmesser von 500 m und darüber . . . . | 1168,9 | 24,5 1 170,0 24,4 
mit einem Halbmesser unter 500 m ..... 499,4 | 10,4 508,1 | 10,6 _ 
1668,8 | 34,9 | 1678, | 35,0 


2. AllgemeineEntwicklungdes Verkehrs. 

Nimmt man das Jahr 1924 als Grundlage (100 %), so ergibt sich, daß 
in 5 Jahren der Personenverkehr um 2,3% und der Güterverkehr um 
19,4 % zugenommen hat, d.i. im Durchschnitt eine jährliche Steigerung 
des Personenverkehrs von etwas unter 0,6 %, des Güterverkehrs von 4 %- 
Im Vergleich zu 1928 hat im Jahr 1929 der Personenverkehr um 1,5 %: 
der Güterverkehr um 7,4 zugenommen. 


Verkehr in Millionen Einheiten Nutzkm in Tausend 


Personenkm rer rte | der Personenzüge der re 
Jahr | Zeit | % | zur | % Zeh | % | zur | % 
1913 | 4 878 | 78,7 | 5.290 | 75,4 | 46 475 | 122,8 | 35 564 | 106,9 _ 
1924 || 6194 | 100 7011 100 36810 | 100 33253 | 100 
1925 6 049 97,6 7037 100,4 38144 | 103,6 31 659 95,2 
1926 || 6256 101 8272 118 39119 | 106,2 35235 | 106 
1927 || 5780 93,3 7869 112,2 37996 | 103,3 31 992 96,2 
1928 || 6270 | 101 7808 | 111,2 39946 | 108,7 || 29788 | 897 
1929 || 6365 | 102 8386 | 1194 | 42394 | 115 32167 | 9 


Gegenüber 1913 weisen die Verkehrszahlen eine Steigerung V°” 
30 % hinsichtlich des Personenverkehrs und von 58 % hinsichtlich des 
Güterverkehrs auf, während die Nutzkm der Personen- und Güterzüg® 
um $,s und 95 % zurückgegangen sind. 


3. Betriebseinnahmen. 

Die Betriebseinnahmen des Jahrs 1929 betragen 3546,7 Millionen 
gegenüber 3069,» Millionen im Jahr 1928 oder im Monatsmittel 295,5 Mi! 
lionen gegenüber 255,s Millionen. 

Sie verteilen sich wie folgt: 
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4. Der Personenverkehr. 


sehr 


Er war stärker als im Vorjahr. Es ist dies zurückzuführen auf den 
günstigen Sommer, die Verbesserungen im Zugverkehr, insbeson- 


ere hinsichtlich der Anschlüsse und auf das starke Ansteigen des Ar- 
eiterverkehrs infolge der lebhaften industriellen Entwicklung und der 
Auarbeiten für die Ausstellungen in Antwerpen und Lüttich. Näheres 
ergibt die folgende Zusammenstellung: 


Mittlere Reiseweite (km) 
en (in Millionen) 


Mittlere Einnahme für 1 Reisenden . . 
ttlere Einnahme für 1 Personenkm . 


in der 


7 


1928 


235 075 373 
6 270 066 
39 945 789 
157 
26,67 
758,6 
3,23 
0,12 


Unterschied 
1929 1929 
gegenüber 1928 

243 808 757 + 3,70% 
6 364 699 +15% 
42 394 098 + 6,1% 
150 —45% 

26,1 — 2,1% 
841,7 +1 % 
3,45 + 6,8 % 
0,132 +10,0 % 


Wie sich aus der nachstehenden Tabelle ergibt, sind die Personenkm 
zweiten Klasse gestiegen und in der ersten zurückgegangen. 


Klasse | 
| 


1 1477| 0, | 
2 19471 | 88 
3 213405 | 91,1 


Reisende (in Tausend) | 
1928. | % | 1929 


1289 
20.058 
221728 | 912 


| 2343531] 100 | 2430751] 100 | 


% 


0,5 
8,3 


5 371 224 


Personenkm (in Tausend) 


1928 | 


| 


85 628 
813 214 


% | i99 | % 


1,4 79 378 | 1,2 
12,9| 831103 | 13,1 
85,7 | 5454218 | 85,7 


6.270.066 | 100 | 6364699 | 100 


Die Person enkm verteilen sich nach Fahrkartensorten 


wie folgt: 


ee LL E nen ne ee 


1928 | 1929 

NE eo n AS # 

Reisende E | Reisende . 

zu nor. Reisende Reisende zu nor- Reisende Reisende 
Kı malem u 7 ant a auf | malem u. 7 ie a auf 

asse er- ei und | Arbeiter- € Í er- CANET s Arbeiter- 
Sch Klasse 
NA chüler- a: Schüler- 
mäßigtem Tarh karte mäßigtem ER karte 
Fahrpreis | Are Fahrpreis Nr 


(in Tausend) 


5 61796 23 833 
5 373360 | 439854 
1862340 | 700481 


36,5% 18,6 % 


2 808 402 
2297496 | 1164168 | 2808 402 


4,9% 


oaawr 


(i 
57 501 


401 657 
1 907 263 


37,2% 


n Tausend) 


2366421 | 1136 263 | 2 862 013 


17,8% | 45 % 


Dee 
gelöst il einbegriffen sind die Reisenden, die Fahrkarten während der Fahrt 
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Verteilung der Einnahmen auf die verschiedenen Klassen. 


PREIS Se 
1928 | 1929 
kalter nanldaiwirit.polisiıtapink ae: 36 292 938 iý 36.013.886 
er ee REN 1840670388 - | 203 359.385 
R perp e Een ae et rer gaara S RR 430 440 313 483 762 588 
(außer Arbeiterkarten) 

ap i ante a A aM 107 777 580 118 599 464 

| - 788577869 841 735 323 


Die mittlere Einnahme in Goldeentimes für 1 Personenkm 
betrug: 


MIDE EE |. BENDER SE nn Go 
ee De a FAN Sa TALSOS GD 
geI Elwa, Te i -E.G 
TOLA r I va Rah Si ann. 0888 


Die entsprechenden Ziffern der französischen Bahnen und der 
Deutschen Reichsbahn sind folgende: 


Odah 8, 1127719: 482, . . .- . 1,98 Goldeentimes 
NOTODONN: = S. SESENTA Ee e 0 DA = 
P.L.M. sh A Ri < 
Paris— Orleans ee gene K 
Südbahn . . er SETE r) x 
Deutsche Reickebahn u TERN == 


Im Zugdienst ist bemerkenswert die Steigerung des Zug- 


gewichts gegenüber 1914 infolge Einstellung schwerer Lokomotiven. 
NEL ee Br TEANA ee r 


Zugelassenes Tonnengewicht %, mehr 
Strecke EEE S gegenüber 
1914 


Brüssel—Antwerpen .... s. 

Brüssel—Lüttich . . - 2...» 450 540 

Brüssel—Ostende . . . onos 450 690 52 
Brüssel— Namur... ..... 335 440 31 
Brüssel—Mons > nos s s. e» 337 430 36 


Diese Steigerung des Tonnengewichts hatte einen Rückgang der 
Betriebskosten zur Folge, denn während der Verkehr 1929 gegenüber 
1913 um 30 % stärker war, sind die Zugkm um 9% zurückgegangen. 

Die Reisegeschwindigkeit ist allmählich auf den Stand 
von 1914 gebracht worden, auf einigen Strecken (Brüssel— Antwerpen 
Brüssel—Lüttich, Brüssel—Mons) geht sie darüber hinaus. 

Im internationalen Verkehr ist bemerkenswert die Ein- 
legung eines neuen Luxuszugs „L’oiseau bleu“ zwischen Paris und 
Antwerpen der Internationalen Schlafwagengesellschaft. 
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5. Der Güterverkehr. 


Die lebhafte industrielle Entwicklung namentlich in der Metall- 
und Kohlenindustrie erhellt aus den folgenden Verkehrszahlen: 


Unterschied 
1929 zu 1928 


| 1928 1929 


mr 


81400594 | 88312 851 | +85% 

633 976 707 301 +65 % 
29 788 061 | 32 167 569 +8% 
21271335 | 22 701198 | + 67% 
7808246 | 8386357 + A 


der beladenen Wagen für einen Arbeitstag . 21141 22159 +45% 
Mittleres Bruttogewicht für einen Zug . . . . . 714,1 t 713,26 | — 0,12% 

ittleres Nettogewicht für einen Zug (Wagen- 

AO KBMT, ha, RR T A A A 262 t 264,8 t + 1,06% 
Gesamteinnahme . 22222202. fres. ||2224 507 635/2603 120 185| +17 % 
Einnahme für ein Tonnenkm (Wagenladungen) . 24 c. 26 c. +83% 

ittlere Versandweite einer Tonne... . . 102,7 km 95,9 km | —66% 


Die Erhöhung der Einnahmen um 17% ist im wesentlichen zu 
gleichen Teilen zurückzuführen auf die Steigerung der beförderten Ton- 
nen (8,5 %) und die Erhöhung der Tarife ab 1. März 1929. 


Die Zahl der gestellten Wagen, die bereits 1928 eine 
Steigerung erfahren hatte, hat weiter zugenommen. 


Unterschied 
1928 1929 gegeniiber 
1928 
; 
Zahl der beladenen Wagen im Tagesdurchschnitt | 
für das ganze Jahr. . I 22cm... | 21147 22159 + 4,8% 
Zahl der beladenen Wagen im Tagesdurchschnitt 
des ersten Halbjahrs ... si eus. sss o 20 425 21 587 + 5,7% 
Zahl der beladenen Wagen im Tagesdurchschnitt 
des zweiten Halbjahts . .. 2.2222... 21 857 22 715 + 3,9% 
der beladenen Wagen im Tagesdurchschnitt 


des letzten Vierteljahrs . .. o 2.2220 22 520 22 976 +2 9% 


Im Rollfuhrdienst sind die beförderten Tonnen von, 469 000 t 
im Jahr 1928 auf 528 000 t im Jahr 1929 gestiegen. Für Antwerpen und 
Brüssel, wo die Güterbestättung in eigener Regie ausgeführt wird, beträgt 
die Steigerung 18 %: 166 000 im Jahr 1929 gegen 140.000 t im Jahr 1928; 
in den anderen Orten, wo sie Unternehmern übertragen ist, 10 %: 362 000 t 
1929 gegen 329 000 t 1928. 
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6. Zugförderung 


| Zunahme der 
1928 1929 ‚| Leistungen 
aNd EAN —| im Jahr 
| km ı % km % 1929 
Zugdienst (produktive Leistungen) | | 
Personenzügo . . > sls ocs 40173445 | — || 42862666 | — || + 6,7% 
LBS eln esee e | 36890396 | — | 3a — | +6% 
77063 841 | 100,0 | 81979918 | 100,0 | +6,% 
Leerfahtten Hasti NS.) -1I i 516709 | 67| 6750933 |. 8,2] + 81% 
Verschiebedienst . . .. .. . - | 17223312 | 22,3|| 18229067 | 22,2|| + 5,8% 
Dienstelige | SGAS] Mi I: 271901 | 0, 2782411| 0,81 + 2,3% 
| 99 726 083 | 129,4 || 107238159 | 130,7 | + 7,5% 


Die Steigerung der Leerfahrten ist vor allem zurückzuführen auf 
die Störungen in der normalen Verkehrsabwicklung infolge Gefrierens 
der Wasserstraßen. Dies bedingte insbesondere eine anormale Verschie- 
bung von Leermaterial. 

Nach der folgenden Aufstellung haben die kilometrischen Loko- 
motivleistungen in etwa demselben Verhältnis zugenommen wie die 
gefahrenen Bruttotonnenkilometer. 

NET NA er 
| | mehr 


gegenüber 1929 
Leistungen der Lokomotiven . . . . - | 
Gefahrene Bruttotonnenkm ..... 
Beförderte Verkehrseinheiten (Personen- | 
km + Nettotonnenkm) . ..... | 


99 726 083 107 238 159 +.7,5% 
30 627 547 734 | 32 888 219 364 + 74% 


14 078 212 524 14 751 055 + 4,8% 


7. Betriebsführung. 

Das Dispatching-System wurde auf den Abschnitt Antwerpen—E®- 
schen ausgedehnt. Es umfaßt am 31. Dezember 1929 1959 km, d. s. 41 % 
des gesamten Netzes. 

8 Kraftwagenwettbewerb. 

Die Zahl der Kraftwagen hat in Belgien von 1927 bis 1928 um 24 % 
und von 1928 bis 1929 um 12 % zugenommen. 

Im Personenverkehr wurden die bisher zur Bekämpfung 
des Wettbewerbs ergriffenen Maßnahmen! weiter ausgebaut. 

Im Güterverkehr wurden die Lieferfristen für Stückgut her- 
untergesetzt. 

Der Tarif I mit einer Lieferfrist von 36 Stunden wurde ersetzt 
durch einen Expreßguttarif mit der gleichen beschränkten Lieferfrist 


1 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 498. 
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wie für Gepäck und mit unmittelbarer Zustellung in die Wohnung des 
Empfängers. Die Lieferfrist des bisherigen Tarifs II von 4 Tagen ist 
durch den neuen Eilguttarif auf 48 Stunden verkürzt worden. 


Es wurden ferner die Annahmeförmlichkeiten dadurch vereinfacht, 
daß die Frachtzahlung im Markenverfahren auf Sendun gen bis zu 
1000 kg ausgedehnt wurden, und versuchsweise bei den in Frankatur ab- 
gefertigten Expreßgutsendungen im Gewicht bis zu 5 kg von der Beigabe 
eines Frachtpapiers abgesehen wurde. 


Im Weg des Ausnahmetarifs wird sodann ein mittlerer Fracht- 
nachlaß von 25 % jedem Verfrachter gewährt, der sich verpflichtet, für 
Wenigstens drei Monate jeden Tag zwischen- zwei bestimmten Stationen 
Sendungen der Tarifklasse 1 des Tarifs Nr. 3, Frachtgut (ganze Ladun- 
gen), aufzuliefern. Im Jahr 1929 hat dieser Tarif eine Mehreinnahme 
von 2 Millionen gebracht, und es wurden nach ihm 35 000 t verfrachtet, 
d. i. mehr als das Doppelte des Jahrs 1928. 


9. Unfälle. 


Die Zusammenstöße und Entgleisungen sind im Jahr 1929 zwar der 
Zahl nach geringer als 1928, ihre Folgen waren jedoch weit schwerer, 
da die Gesellschaft 4 große Unfälle zu beklagen hatte. 


Die gesamten Unfälle verteilen sich nach ihrer Ursache wie folgt: 


Ursache 
Fehler des: Oberbaus; „urla; persurrrauche.d. ball: 16,8% 
el des rollenden Materials ....:2..... 21,6% 
elhafte Dienstausführung > ... e p o e » o s a | 109 45,4% 
erschiedene und unbekannte Ursachen . ...... | 39 16,2% 
| 240 100,0% 


Aus der folgenden Zusammenstellung ist die Zahl der getöteten 
und verletzten Personen im Vergleich zu der Zahl der beförderten Reisen- 
den zu ersehen: 


Beförderte Personen >. . o ese tro Ln ai 235 075 073 
9 E PE E EENT 5 28 
EEEa E RE: LOD ARNE OLARTE SS 386 821 
Auf 100 Millionen Personen: | 
Zahl der Getöteten td. a ek 2,12 11,4 
Her. Verletsten ur. 00 00.8000 ren aR 164,2 339 
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Der Prozentsatz der Getöteten und Verletzten beträgt in Belgien; 
Deutschland und der Schweiz: 
Auf 100 Millionen 


| Getötete ro Verletzte 
aeei 


RU 27 RR er 


Belgien... {198} 2 
Et 


Deutschland f E EN? 


Schwein. . {u 7° 


. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß in Belgien unter Verletzte 
alle Personen aufgeführt werden, die irgendeine Verletzung bei einem 
Unfall erlitten haben, in Deutschland und der Schweiz nur diejenigen, 
die länger als 14 Tage arbeitsunfähig sind. 

Die Zahlen bezüglich der Getöteten sind vergleichsfähig, da in 
Deutschland und der Schweiz als getötet diejenigen Reisenden gezählt 
werden, die innerhalb 24 Stunden an den Folgen des Unfalls gestorben 
sind, in Belgien diejenigen Reisenden, die auf der Stelle getötet sind, oder 
die vor Absendung des Untersuchungsberichts, der innerhalb 24 Stunden 
nach dem Unfall erstattet sein muß, gestorben sind. 


IV. Die Tarife. 


1. Die Personentarife. 

Es traten im Jahr 1929. folgende Änderungen ein: 

Am 1. Mai 1929 wurden die Fahrpreise der Zeit-, Schüler- und 
Arbeiterkarten um 5 % erhöht. 

Ab 9. Juli 1929 wird den in Internaten untergebrachten Schülern 
öffentlicher Lehranstalten bei Reisen in die Ferien und für die Rück- 
reise zur Schule eine Ermäßigung von 35 % gewährt. 

Am 1. Mai 1929 wurde ein Gesellschaftstarif zwischen Belgien 
und Deutschland und am 1. September 1929 ein Gesellschaftstarif 
zwischen Belgien einerseits, Österreich-Ungarn, Tschechoslowakei an- 
derseits eingeführt. 

2. DieGütertarife. 


Am 1. März 1929 trat eine allgemeine Erhöhung der Gütertarife ein- 
Der Tarif I wurde aufgehoben und durch einen Tarif ersetzt, der 
eine gleich schnelle Beförderung wie Gepäck und die unmittelbare Zu- 
stellung des Guts am Bestimmungsort vorsieht (Expreßgut). Er um- 
faßt zwei Klassen: verderbliche Lebensmittel mit dem Frachtsatz des bis- 
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herigen Tarifs I und sonstige Güter mit um 25 % erhöhten Frachtsätzen 
des bisherigen Tarifs I. 


Der bisherige Tarif II (beschleunigtes Gut, service accéléré) ist 
ersetzt durch den Eilguttarif (tarif de grande vitesse), dessen Sätze 
durch Erhöhung um 50 % des Tarifs II gebildet sind. Die Lieferfrist 
ist von 4 auf 2 Tage herabgesetzt. 


Der Frachtguttarif (tarif de petite vitesse) oder Tarif III für 
Stückgut ist in zwei Klassen untergeteilt. Die erste umfaßt Sen- 
dungen bis 250 kg mit einem Mindestgewicht von 20 kg, die zweite die 
Sendungen über 250 kg. Die Sätze der ersten Klasse sind die des bis- 
herigen Tarifs II ermäßigt um 10 %. Die Sätze der zweiten Klasse sind 
die des Tarifs III „Stückgut“ erhöht um 10 %, hinzu kommt ein Betrag 
von 0,70 Fr. für 100 kg als Verladegebühr, 


Die allgemeinen Klassen des Tarifs III, Wagenladungen, und 
Sewisse Ausnahmetarife, namentlich der Tarif für Eisenerz, wurden um 
10 % erhöht. 

Der Kohlentarif wurde nur um 7 %, der Tarif für Hüttenkoks um 
13% % erhöht. 


Am 1. April wurden für die Tarifklassen des Tarifs III, die am 
1. März schematisch um 10 % erhöht waren, neu berechnete Sätze ein- 
Seführt, sie erhöhten sich, da die bisher getrennt aufgeführten Neben- 
gebühren mit eingerechnet wurden. Gemäß einem Abkommen zwischen 
der belgischen und luxemburgischen Regierung sind vom 1. Mai 1929 ab 
gewisse Ausahmetarife auch auf Transporte, die die metallurgische In- 
dustrie in Luxemburg betreffen, ausgedehnt worden, 

Die Ausnahmetarife wurden im Interesse der Entwicklung des 
Verkehrs und aus Gründen des Wettbewerbs gegen andere Verkehrs- 
Wege weiter ausgebaut. 


Die dauernde Steigerung der persönlichen und sachlichen Aus- 
gaben, insbesondere die erneute Erhöhung der Personalbezüge um 6%, 
mit einer Mindesterhöhung von 100 Fr. für 1 Monat, ab 1. Januar 1930 
konnten die Tarife nicht unberührt lassen. Ab 1. März 1930 mußten die 
Personen- und Gütertarife allgemein um 10% erhöht 
Werden. Ausgenommen wurden Lebensmittel, Getreide, metallurgische 
Produkte, Vieh, Kartoffeln zur Ausfuhr, Zement, Kalk, belgische Kohle 
zur Ausfuhr über die trockene Grenze, eine Erhöhung von nur 5 % ist 
Vorgesehen für Erzsendungen an die metallurgische Industrie in Belgien 
und Luxemburg und für belgische Kohle zur Ausfuhr über See. 
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Aus den nachstehenden Zusammenstellungen ergibt sich, daß die 
belgischen Tarifsätze in Goldfranken in etwa der gleichen Höhe liegen 
wie die von 1913 und die belgischen Tarife zu den niedrigsten der euro- 
päischen Eisenbahnen gehören. 


3. Vergleich der belgischen Tarife 190 und 1913. 
a) Personentarife (Fahrpreis für eine Entfernung von 30 km). 


| Fahrpreis 1930 Fahr- | Koeffi- 
Era TEENS, preis in | EI ia 
Gold o 
S Goldfranken — 
| Papiortranken | Cpl astranken!| „3918 ir: 
une — 
Normaler Fahrpreis | | I 
1. Klasse Cach, i s e at | 18,50 2,64 2,90 0,91 
1. ,„ Hin- und Rückfahrt. . || 37,00 5,28 4,60 1,14 
E E T na ah lee | 13,00 1,58 2,00 0,92 
2. „ Hin- und Rückfahrt. . 26,00 | 3,71 3,10 1,19 
S,INUNOrEMIRCh EU EN, 7,30 1,04 1,15 0,90 
3. „ Hin- und Rückfahrt. . | 14,60 2,08 1,85 1,12 
Zeitkarten mit 12 monatlicher Gül- 
tigkeit 
TARIO ai dir. T: |. 2740,00 391,42 344,00 1,13 
De TE ES aA 1 830,00 261,42 229,00 | 1,14 
r at EUER E A E a VER 1 050,00 150,00 131,00 | 1,14 
Schülerzeitkarten mit 4—7 Reisen in | 
der Woche i | 
Rasse te motis d 1 660,00 237,14 245,75 | 0,96 
TER ee EN LER 1110,00 | 158,57 163,75 0,98 
e e a na er a ne N 890,00 | 127,14 131,00 0,97 
Arbeiterkarten zu 6 Reisen in der | 
OOO i a NER 13,00 | 1,86 1,75 1,06 


b) Gütertarife (Frachtsatz für 100 km) 


Frachtsatz 1930 


— Koeffi- 
$ Mindest- | qapas Gold- Fracht ont 
Tarif von 1930 gewicht Einheit Papier- franken =| satz 1980 1000-1931 
franken | 7 Papier- 
franken | 
Expreßgut: 
a) Gut im allgemeinen. . 100 kg 66,70 9,52 6,30 1,40 
b) verderbliche Lebens- ; 
Tn OO TA 100 kg 52,80 7,54 6,80 1,10 
a T nun aut 100 kg 26,90 3,84 2,70 1,42 
Tarif Nr. 3 kg Tonne 
10 000 z 107,00 15,28 10,60 1,44 
AEKn o male | 15.000 Z 94,50 13,50 | 10,60 1,27 
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a—————————————————L——ä_____äm——— 
NT —————————— m 1111 


Tarif von 1930 Fe Einheit 
kg 
2 K į || 10000 93,00 
KIONI, em. DeO U || 15.000 > 81,70 
8; || 10000 n” 80,60 
Klase ssam s Fr $ 15 000 H 70.30 
4. 10 000 ”» 69,90 
Kle arano uf Í 15 000 X 60,50 
B 10 000 Si 59,70 
ə. Klasse o Sisde DLO Ph ; 15 000 > 52,50 
| 10 000 5 53,50 
6. Klasse . 00... 15 000 Rx 47,50 
| 20 000 z 41,30 
È Í || 10000 4 45,50 
í Klasse u EA AS 15 000 n 40,00 
l 20 000 » 35,00 
10.000 % 38,30 
S Klase li, Well, 2 le 15 000 5 30,50 
20 000 ss 29,50 
10 000 FF 41,20 
Baräme 67 (Kohle) j 15 000 a 34,60 
20.000 PR 29,70 
Ausnahmetarife: 
1. Kohle, Ausfuhr über See | 60 000 er 14,20 
2. Briketts, Abfall, Sand | 

usw. Ausfuhr über See . | 60 000 f 16,90 
8. Metallurgische Produkte | 20.000 z 47,50 
5. Zement, Ausfuhr über See | 20.000 2 21,40 
13. Metallurgische Produkte | 20.000 si 22,90 

25. Erze usw. für Hütten- 

werke der Wirtschafts- 
Em s un, 60 000 A 15,10 

31. Koks für belgisch-luxem- 
burgische Hüttenwerke . | 60.000 a 28,50 


Frachtsatz 1930 


| Gold- | Fracht- 


| franken 


11,67 10,60 
11,42 8,00 
10,04 8,00 
9,98 8,00 
8,64 8,00 
8,52 6,25 
7,50 6,25 
7,64 4,50 
6,78 4,50 
5,90 4,50 
6,50 4,50 
5,71 4,50 
5,00 4,50 
5,47 4,50 
4,82 4,50 
4,21 4,50 
5,88 4,50 
4,94 4,50 
4,24 4,50 
2,02 2,00 
2,41 2,00 
6,78 6,25 
3,05 2,35 
8,27 3,60 
2,15 2,25 
4,02 4,00 


Koeffi- 


zient 


Papier- franken = satz 1930 
| franken | 7 Papier- 1930-1981 


1,25 
1,10 
1,42 
1,25 
1,24 
1,08 
1,36 
1,20 
1,69 
1,50 
1,31 
1,44 
1,26 
1,11 
1,21 
1,07 
0,93 
1,30 
1,09 
0,94 


1,01 
1,20 
1,08 
1,29 
0,91 


0,95 


1,01 


4. Vergleich der belgischen und ausländischen 


Tarife. 


Umrechnungskurs: 1 franz. Franken 
1 Reichsmark 
1 Gulden 
1 Lire 


14,40 s » 


1,10 belg. Franken 
8,60 


LEJ 


1,90 


99 
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Frachtsatz für eine Tonne (in belgischen Franken). 
ee o a 


Entfernung 
50 km | 100 km | 150 km | 200 km | 250 km 
Mehl in Sendungen zu 15 t 
Bla NS CAIRE AA EP Te 31,30 | 47,70 59,00 66,00 71,70 
RETON: OS, a h ME 1, S 27,51 43,40 53,90 63,70 73,45 
Dédtschiand COT L WER „I, HiE., 41,30 73,95 102,35 129,00 153,10 
Niederlande u... eri. ce tea a 37,40 56,16 70,56 84,96 96,48 
Ian... oon a ie partie: nn te 29,36 47,30 62,13 76,95 88,85 
Eisenerz in täglichen Zügen von 960 t (in beson- 
deren Wagen) 
A E ETR EER E AN EN, 7,10 11,40 14,40 17,00 19,50 
rn ee O E R, | 9,8 | 12,8 | 15,4 | 17,25 | 1986 
NG raaa ee 22,85 33,55 43,85 53,30 60,20 
Nieuande ME, p AS e e CE. 28,80 40,32 50,40 60,48 67,68 
Han CE A. la Eik 31,16 49,02 62,70 76,38 88,16 
Kohle in Sendungen von 20 t 
ED a „1 nn nun, Aier A SE ENER, 18,00 27,00 30,50 34,00 37,50 
BIRRETEOD. ee. i E ee 26,25 41,44 51,80 61,81 68,70 
Donisabland" T 0 he area Shane 23,20 37,00 51,60 66,20 80,00 
Nenande. si... 1. SE.) 0E 28,30 40,32 50,40 60,48 67,68 
Then 2 no an a aa | 25,65 41,33 53,30 65,27 76,67 


| Metallurgische Produkte (Stahl und gewalztes Eisen, 
| Schienen) in Sendungen zu 20 t, zur Ausfuhr über 


See 
BA AR RE. | 12,60 20,80 23,80 26,80 29,80 
HORA. re a E Hera Beh a ae | 19,15 32,29 38,85 46,06 51,81 
Donischland aaae o narat e E | 39,55 69,65 45,60 57,60 67,90 
MAAA S esas Ao ea, che se | 46,08 70,56 89,28 | 109,414 | 123,84 
ee a 57,00 | 57.0 | 7Los | 777. | 90,82 


V. Reklamewesen, Bahnhofswirtschaften. 
Die Einnahmen aus Reklame in den Bahnhöfen, Personenwagen und 
dem amtlichen Fahrplan beliefen sich auf 1009000 Fr. gegen 807 400 
im Jahr 1928. 


Aus der Verpachtung der Bahnhofswirtschaften wurden 3 819 000 Fr. 
gegen 2517 000 im Jahr 1928 vereinnahmt. 


VI. Das rollende Material. 
1.LokomotivenundTender. 


Der Gesamtbestand an Lokomotiven betrug am 31. Dezember 1929 
3808. 

Außerdem waren 384 überalterte und endgültig ausgemusterte Loko- 
motiven vorhanden, die allmählich verkauft werden. 
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Die Zahl der am gleichen Tag im Dienst befindlichen Lokomotiven 
betrug 3647 und zwar: 
2683 im täglichen Dienst, 
487 in laufender Unterhaltung, 
426 Reserve, 
51 vermietet oder benutzt zum Rangierdienst in den Werkstätten. 


Seit dem 1. September 1926 ist keine neue Lokomotive geliefert, 
außer 10 Rangierlokomotiven, die noch unter der staatlichen Verwaltung 
bestellt waren. Im Lauf des Jahrs 1930 sollen aber 4 neue leistungs- 
fähige Personenzuglokomotiven eingestellt werden. 


Die Veränderungen in dem Bestand und der mittleren Strecken- 
leistung der Lokomotiven in den Jahren 1928, 1929 gegenüber 1913 gehen 
aus der folgenden Aufstellung hervor: 


Kilometrische Mittlere jährl. 
Streckenleistung Streckenleistung 
Jahr Bestand Im Dienst der Lokomotiven einer Lokomotive 
während des des im Dienst befind- 
31. 12. Jahrs lichen Bestands 
| 
1913 4366 4366 129 149 000 29 580 
1928 3820 | 3 754 99 726 000 26 565 
1929 3 808 3 647 107 238 000 29 404 


Die mittlere jährliche Streckenleistung der Lokomotiven ist also 
1929 in etwa gleich der des Jahrs 1913 trotz der Einführung des Acht- 


Stundentags. 


Nach dem Alter verteilen sich die Lokomotiven wie folgt: 


Zahl | % 


Weniger als 10 Jahre 
von 10 bis 20 Jahren 
von 20 bis 30 Jahren 
mehr als 30 Jahre . 


Be ei) ie 


e ge io, 8, gerfie ie 


3 820 


10,2 


| 39,4 


1239 32,4 1626 42,7 
239 6,4 293 | Ci 


| 10% 3808 | 100 


50 % der Lokomotiven sind hiernach mehr als 20 Jahre alt. Der 
Bestand an Tendern betrug Ende 1929 2828, außerdem 364 überalterte 
zum Verkauf gestellte Typen. 


Die Gesellschaft wird nach längeren Versuchen 3 Triebwagen 
einstellen, der erste ist Anfang 1930 in Betrieb genommen. 


Zur Erhöhung der Sicherheit sollen im Jahr 1930 auf verschiedenen 
Strecken Versuche mit Apparaten zur Übertragung der 
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Signale auf die Lokomotive angestellt werden, es werden 
247 Apparate drei verschiedener Systeme beschafft. 


2. Personenwagen. 

Ende 1929 verfügte die Gesellschaft über 9031 Personenwagen 
(1928: 9131) und 1511 Gepäckwagen (1928: 1531). 

Der Rückgang erklärt sich aus der Ausmusterung überalterten 
Materials. 

Der Bestand verteilt sich wie folgt: 

5328 Personenwagen und 683 Gepäckwagen im täglichen Dienst, 

1675 Personenwagen und 402 Gepäckwagen in Reserve auf den 
Bahnhöfen, 

202 Personenwagen und 26 Gepäckwagen in Reserve in den Werk- 
stätten zum Ersatz der zur regelmäßigen Untersuchung aus dem Verkehr 
gezogenen Wagen, 

1094 Personenwagen und 251 Gepäckwagen in Reserve für den 
Sommerverkehr und die Verkehrspitzen, 

732 Personenwagen, 149 Gepäckwagen zur Ausbesserung. 

Die Gesellschaft hat die Erneuerung ihres Materials nach Maßgabe 
der finanziellen Mittel in Aussicht genommen. 


Die Zahl der angebotenen Plätze betrug: 


ss ss ss 


Monat | 1. Klasse 2. Klasse 3. Klasse | Insgesamt 
September 4926 . cs zes dc 22 101 76 486 384 307 | 482 894 
Ende Dezember 1927 ....... 20 974 80 003 378 007 478 984 
Ende Dezember 129... .... 20 774 79 551 374 400 474 725 


Der Rückgang in der Gesamtzahl der Plätze erklärt sich aus der 
Verminderung der Zahl der Wagen. Das Alter der Personen- 
wagen erhellt aus der nachstehenden Aufstellung: 


weniger als 10 Jahre 
von 10 bis 20 Jahren 
von 20 bis 30 Jahren 
von 30 bis 40 Jahren 
mehr als 40 Jahre . 
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Die Verteilung der Reisenden auf die verschiedenen 
Klassen in den Jahren 1928 und 1929: 


| m... Plätze ee 
Zahl ausschließlich ; 
| der Reisenden derjenigen in den | fürl Tag und auf 
in Tausend aus dem Verkehr 100 MAR ROMER 
gezogenen Wagen lätze 


1928 | 1929 | 1928 | 1929 | 1928 | 19% 


Riem aoia 1477 1289 | 18356 24 18,6 
TE RETTEN 19471 | 20058 | 70106 | 77108 76 73,5 
er a An IN | 213405 | 221 728 176 177 


Trotz des Rückgangs des Wagenbestands war die Anzahl der an- 
gebotenen Plätze im Jahr 1929 größer, weil eine geringere Anzahl Wagen 
zur Unterhaltung und Ausbesserung aus dem Verkehr gezogen war. 

Es ist die Einführung der elektrischen Beleuchtung in 
allen Personenwagen vorgesehen, die Zahl der elektrisch beleuchteten 
Wagen beträgt 1929: 25,6 % gegen 24,6 % im Jahr 1928. 


3. Güterwagen. 


m Bestand Gesamt- 
| Zahl ladegewicht 
em: 1 TEA Feten 
Am 31. Dezember 1918. -Sasin o ora oioi | 92.079 | 1233 858 
em 31. Dezember 1928 ..... REN Ar I 116 492 1 904 601 
am 31. Dezember 1929 | 
geüsckte Wagen... + ne e a a EA | 38 655 561 759 
OLOWARE 1215 sea a N 66 939 1140 715 
Pistifonmwapeni t, 12, Gna Dea E AGIU 10 253 193 891 


Insgesamt ..... | 115 847 | 1 896 365 
Die Verminderung um 645 Wagen ist zurückzuführen auf: 
1. die Ausmusterung von 479 veralteten Wagen, 
2. den Verkauf von 37 Wagen veralteten Typs und geringen Lade- 
gewichts, 
3. Umwandlung einer Reihe von Wagen in Dienstwagen. 
Nach dem Alter verteilen sich die Wagen wie folgt: 


1928 1929 


Zahl iel % | Zahl % 


116492 | 10000 | 115847 | 100,00 
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Der geringe Bestand an Wagen von einem Alter unter 10 Jahren 
erklärt sich daraus, daß in den Jahren 1925 bis 1929 keine neuen Wagen 
eingestellt sind, da im Gegenteil ein Überbestand an Wagen vorhanden 
war. Im Jahr 1929 wurden wieder neue Wagen bestellt, von denen 1000 
im-Jahr 1930 geliefert werden sollen. Zur Erneuerung des gesamten 
Wagenparks in 30 Jahren werden jährlich durchschnittlich 4000 Wagen 
neu beschafft werden müssen. 


Im Programm für 1930 ist der Einbau der vollständigen durch- 
gehenden Bremse bei 13 200 Wagen und der. der Luftleitung, ohne Bremse. 
bei. 45 000 Wagen vorgesehen. 


4. Kraftwagen. 

Der Bestand beträgt am 31. Dezember 1929 4 Personen- und 184 Last- 
kraftwagen (1928: 3 und 140). Von den 53 neu beschafften Lastkraft- 
wagen fallen 23 auf die ständig wachsende Güterbestättung in Antwerpen 
und Brüssel (s. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 496 und oben III. 5.)- 

Die Lastkraftwagen standen im Jahr 1929 312598 Stunden (1928: 
236 562 Stunden) in Benutzung und legten 1590750 km (1928: 1 200 000) 
zurück. Die stündlichen Betriebskosten betrugen 21,95 Fr. und liegen 
unter der Miete, die von der Gesellschaft an ausnahmsweise zur Aushilfe 
herangezogene Privatfirmen gezahlt werden mußte. 


VII. Werkstätten. 


Die Zusammenlegung der Werkstätten nahm ihren Fortgang. Für 
die großen Ausbesserungen der Lokomotiven sind nur noch drei Werk- 
stätten vorgesehen: Salzinnes, Mecheln und Luttre. Die Aufhebung der 
letzteren ist ebenfalls in Aussicht genommen. 


1. Die Leistung der Werkstätten. 


a) Lokomotiven. 


Yan | Große Mittlere 
Ausbesserungen Ausbesserungen 
= 590 | 1092 
i 
1929 T 1124 
I 


Die mittlere URRI zwischen zwei Ausbesserungen hat zu- 
genommen, wie sich aus folgendem ergibt: 
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Mittlere Streckenleistüing einer Lokomotive zwischen zwei Aus- 


besserungen. 
Fehr Mittlere Große 
Ausbesserungen Ausbesserungen 
122 063 km 


1928 | 519891 km 
1929 | 
{ 


54859 km | 126964 km 
re +a% 
Bringt man die Zahl der ausgebesserten Lokomotiven in Beziehung 


zur Zahl der Arbeitstunden, erhält man folgendes Bild: 
CD 


Mittlere Zahl Mittlere Dauer 


| Arbeit- Zahl der der Arbeitstunden| des Stillagers 
Jahr | fund ausgebesserten für die der Lokomotive 
ArBnESn, Lokomotiven ausgebesserte während 


| Lokomotive der Ausbesserung 


Große Ausbesserungen 


1928 5 198 661 590 | 8811 69 Tage 
1929 4 475 700 643 6 933 59 Tage 

| Mittlere Ausbesserungen 
1928 | 2509289 1092 | 2298 21 Tage 
1929 2 717 877 1124 | 2 418 22,5 Tage 


Die mittlere Zahl der Arbeitstunden und die mittlere Dauer des 
Stillagers sind für die großen Ausbesserungen zurückgegangen. 


Wenn sie für die mittleren Ausbesserungen eine Steigerung er- 
fahren haben, so ist dies darauf zurückzuführen, daß jetzt der mittleren 
Ausbesserung Arbeiten größeren Umfangs zugewiesen sind. die früher 
die Überführung der Lokomotive in die Hauptwerkstätte nötig machten. 

Die nachstehende Aufstellung setzt die Arbeitstunden für die große 


und mittlere Ausbesserung in Beziehung zu der Streckenleistung der 
Lokomotiven. 


Zahl der Arbeit- 
stunden für die 
mittlere und große 
Ausbesserung der 
Lokomotiven auf 
1000 km Strecken- 
leistung 


Gesamtzahl 
der Arbeit- 
Zahl Eee 
Jahr der Lokomotivkm en DE ER 
(in Tausend) große und mittlere 
Ausbesserung der 
| Lokomotiven 


1928 99 726 7707 950 77 Stunden 
1929 107 238 7175 577 67 


Die Ausbesserung hat also auf 1000 km Streckenleistung 10 Stunden 
weniger erfordert als 1929, d.i. ein Gewinn von 13 %. 
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b) Wagen. 


Andere Werkstätten 


Hauptwerkstätte Mecheln 


Ba Große | Datechaiiine Aae- Mptsrhaliune 
APIBESERNEOR| Akiemaruig besserungen Ni ern 


1928 
1929 


` Der Rückgang in der Zahl der großen Ausbesserungen ist auf den 
Umbau einiger Wagentypen zurückzuführen, der für den Wagen einen 
größeren Arbeitsaufwand erfordert als eine große Ausbesserung. 

Der Rückgang hinsichtlich Ausbesserung und Unterhaltung erklärt 
sich daraus, daß jetzt nur noch Wagen mit größeren Ausbesserungen den 
Werkstätten überwiesen werden, unbedeutende Ausbesserungen werden 
auf bestimmten Bahnhöfen (postes de graissage) ausgeführt. 


c) Güterwagen. 


Jah Unterhaltung und Große 

x Ausbesserung Ausbesserungen 
1928 | 398607 26 584 
1929 | 554 733 23 696 


Die Zahl der unter Unterhaltung und Ausbesserung aufgeführten 
Wagen ist höher als 1928, da im Interesse einer beschleunigten Verminde- 
rung der Zahl der Schadwagen in größerem Umfang Arbeitskräfte von 
den großen Ausbesserungen weggezogen und der Unterhaltung und den 
kleineren Ausbesserungen zugeführt wurden. Hieraus erklärt sich die 
Verminderung der großen Ausbesserungen, hinzu kommt, daß sich die 
auf eine große Ausbesserung im Durchschnitt verwandte Arbeitszeit von 
153 Stunden im Jahr 1928 auf 182 Stunden im Jahr 1929 erhöht hat. 


VIII. Bahnanlagen. 


1. Erneuerung. 

Das belgische Netz umfaßt rund 7500 km (7701,7 km) Hauptgleise. Die 
Gesellschaft hält eine jährliche Erneuerung von rund 300 km für 1 Jahr, 
d.s. 4% der Hauptgleise, unter normalen Verhältnissen für ausreichend, 
es bedeutet dies eine vollständige Erneuerung innerhalb 21 Jahre. Wegen 
erheblicher Rückstände müssen jedoch die Erneuerungsarbeiten verstärkt 
werden. So war für das Geschäftsjahr 1929 die vollständige Erneuerung 
von 395km Schienen und Schwellen vorgesehen. Infolge des 
starken Frostes konnten jedoch die Arbeiten erst von April ab in Angriff 
genommen werden, so daß nur 385 km erneuert wurden. Der scharfe 
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Frost beeinträchtigte vor allem die Durchführung des Programms für die 
Erneuerung der Bettung. An Stelle der in Aussicht genommenen 
617 000 cbm wurden nur 542 000 cbm in den Hauptgleisen erneuert. 


2. Unterhaltung der Gleise. 


Es gilt das gleiche wie für das Geschäftsjahr 1928 (Archiv für Eisen- 
bahnwesen 1930, S. 723). 


3. Neubauten. 


Im Jahr 1929 wurden für Neubaulinien und den Ausbau von Gleis- 
anlagen 198,6 Millionen verausgabt, wovon fallen auf: 

persönliche Ausgaben . . 2. 2 2 22 202 2) 23,4 Millionen, 

sächliche Ausgaben . . . rest ” r 

Arbeiten, die durch in iämelimen EIER sind 114,4 Es 

Der Stand der Arbeitent ist folgender: 

Die Linie Schaerbeek-—Hal ist am 3. Januar 1930 in Betrieb 
genommen. 

Die Linie Fexhe—le Haut—-Clocher—Kinkempois wird 
voraussichtlich erst Ende 1931 dem Betrieb übergeben. 

Der viergleisige Ausbau und die Höherlegung der Linie von Ant- 
werpennachHolland wurde Juli 1930 abgeschlossen. Im gleichen 
Jahr beendigt wurde der viergleisige Ausbau der Linie Luttre— 
Courcelles—-Motte. 

Die Linien im Kohlenbecken der Campine werden Ende 1935 fertig- 
gestellt sein. 


IX. Die sächlichen Betriebsausgaben. 
1. DieBetriebsvorräte. 


a) Oberbau-Werkstoffe und Ersatzstücke 
(voie et matériel). 


Der Wert der Vorräte (außer Brennstoffen) betrug in Millionen 
Franken: 


Am 1-Boptember a LIA = S DE T E Teg 
„ 31. Dezember 1927 zone nee Dee 50 
Sl. z E re EP A Sr EE N) 
a SL n 1920 2 200 a a a FOIOS 


Gegenüber dem Rückgang in den ersten Geschäftsjahren ist also für 
1929 eine Zunahme um 130 Millionen, d. i. mehr als 25 %, zu verzeichnen. 
Es beruht dies weniger auf einer Zunahme des Bestands als auf der Stei- 
Serung der Preise. Im Mittel beträgt die Preissteigerung für die Gesamt- 
heit der Vorräte 10 %. 
e 


! Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 724 f. 
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Die Zunahme im Bestand ist hinsichtlich der Bahnunterhal- 
tung (voie) zurückzuführen auf die großen Schneefälle und den starken 
Frost im Februar und März 1929, der Beginn der Unterhaltungs- und Er- 
neuerungsarbeiten wurde hierdurch um zwei Monate verzögert, und die 
bestellten Materialien konnten nicht restlos verarbeitet werden. Außer- 
dem wurden Materialien, die erst 1930 eingebaut werden sollten, bereits 
Ende 1929 geliefert, wodurch sich der Bestand um mehr als 30 Millionen 
Franken erhöhte. 

Hinsichtlich des rollenden Materials (matériel) erklärt sich 
die Zunahme des Bestands durch die Inangriffnahme gewisser Spezial- 
arbeiten: u.a. Einbau der durchgehenden Güterzugbremse, Umbau von 
Personenwagen, Verstärkung der Kupplungen. 

Durch eine strenge Kontrolle ist es gelungen, einen relativen Rück- 
gang der sächlichen Betriebsausgaben zu erreichen: 


Sächliche Betriebsausgaben 
(ausschließlich Brennstoffe) 


Gasamt- 
betriebsausgaben 


Millionen Franken | Millionen Franken 


Jahr 


1925 | 2 576,3 245,9 9,6 


1929 3 066,8 262,3 8,5 


b) Brennstoffe. 

Der Einkauf an Kohlen für Lokomotiven und Maschinenanlagen 
belief sich im Geschäftsjahr 1929 auf 2 643 712 t gegenüber 2 224 000 t im 
Jahr 1928. Hiervon fallen 89% auf belgische, 11% auf ausländische 
Kohlengruben. 

Der Verbrauch an Brennstoffen betrug 1929 2 614 000 t mit einer 
Ausgabe von 396 478 000 Fr. Im Jahr 1928 beliefen sich die entsprechenden 
Zahlen auf 2275095 t und 298408 000 Fr. Der Verbrauch hat also um 
339 000 t (98 Millionen Fr.) zugenommen. Berücksichtigt man, daß die 
Bruttolokomotivkilometer von 


30 623 Millionen im Jahr 1928 auf 
32 888 A 8 ma A929 


gestiegen sind, hätte sich der Verbrauch nur um 167 000 t erhöhen dürfen. 
Der stärkere Verbrauch ist zurückzuführen auf die durch den Schnee und 
die starke Kälte zu Beginn des Jahrs hervorgerufenen Betriebsschwierig- 
keiten, die schlechte Beschaffenheit des Lokomotivspeisewassers im 
Sommer infolge der anhaltenden Trockenheit, die Beschleunigung der 
Fahrzeit, Vermehrung der Lokomotivleerfahrten, insbesondere aber auch 
die Unerfahrenheit neu eingestellten Lokomotivpersonals. Es mußten 
nämlich 1929 1200 neue Heizer eingestellt werden, einmal infolge der 
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Verkehrsteigerung, sodann infolge der neuen Pensionsregelung, wonach 
das im Fahrdienst tätige Personal bereits mit 55 anstatt 60 Jahren in 
den Ruhestand versetzt werden kann. 

Die Vorräte betrugen: 


am 31. Dezember 1928 EES E I V o E 
Si; ” 1929 E T EE OTRE? a: E A 


X. Vergleich der wichtigsten Betriebsergebnisse im Jahr 1928 und 1929 
und die Berechnung der Selbstkosten. 

1. Der Personenverkehr, ausgedrückt in Personenkm, und der 
Güterverkehr, ausgedrückt in Tonnenkm, waren um 15% und 7,4% 
Stärker als im Vorjahr. Seit Oktober machte sich jedoch eine ständige 
Abnahme im Güterverkehr bemerkbar, so daß er nicht über den Verkehr 
der entsprechenden Monate des Vorjahrs hinausging. Das Jahr 1930. 
wird aller Voraussicht nach einen wesentlich schlechteren Güterverkehr 
ausweisen als 1929, 

2. Wenn die Betriebseinnahmen infolge der Tariferhöhung und 
Verkehrszunahme um 15,5 % gestiegen sind, so erfahren demgegenüber 
die Ausgaben eine Steigerung von 18,4 %, es ist dies zurückzuführen auf 
die Erhöhung der Gehälter und Löhne, die Vermehrung des Personal- 
bestands, die Preissteigerung der sächlichen Ausgaben, namentlich der 
Brennstoffe. 

3. Es ergibt sich hieraus ein ungünstigerer Betriebskoeffizient als 
im Vorjahr: 86,16 % 1929 gegenüber 83,92 % 1928. 

4. Der Betriebsüberschuß ist im wesentlichen der gleiche wie im 
Vorjahr: 479,9 Millionen gegen 493,6 im Jahr 1928. 

5. Bei der Berechnung der Selbstkosten ergeben sich nur geringe 
Unterschiede zwischen den Kosten des Personen- und Tonnenkilometers. 
Es können daher unbedenklich die Personen- und Tonnenkm zusammen- 
Sezählt werden, die Gesamtsumme ergibt die ‚„Verkehrseinheiten“ 
(Unités de traffic). 

Die auf die Verkehrseinheit fallenden Betriebseinnahmen und 


"Ausgaben der Jahre 1928 und 1929 sind aus der folgenden Aufstellung 
zu ersehen: 


1929 
Betriebseinnahmen (in Millionen ar 3 069,9 3 546,7 
etriebsausgaben „ Ai 2576,3 3 066,8 


Verkehrseinheiten (Personen- und RARER 
DMR onon ani se ireu 


Einnahme für die Verkehrseinheit . . . . . 
Usgabe _ 


» wirt lee Sioi toire 
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Die Einnahme für die Verkehrseinheit ist hiernach nur um 10 % ge- 
stiegen, während sich die Ausgabe für die Verkehrseinheit um 13,6 % 
erhöht hat. Diese Steigerung der Selbstkosten ist zurückzuführen auf 
die Erhöhung der persönlichen und sächlichen Ausgaben, insbesondere 
der Kohlen. 

Obwohl die durchschnittliche Erhöhung der Tarife bei weitem nicht 
die prozentuale Steigerung der Ausgaben erreicht, konnte doch auf die 
Aktionäre ein Reingewinn in gleicher Höhe wie im Vorjahr als Zusatz- 


dividende verteilt werden, nämlich 400 Millionen. 
Dr. von Renesse. 


Die Rechtslage der gewerblichen Zwecken dienenden Automaten 
auf Reichsbahngebiet. 
Von 
Dr. jur. Jaeger, Berlin. 


I, Vorbemerkung. 


Zweck meiner Untersuchung ist die Klarstellung der Schranken, die 
der Verwendung von Automaten zu gewerblichen Zwecken auf Reichs- 
bahngebiet durch die Rechtsordnung gezogen sind und nach den Absichten 
des Gesetzgebers demnächst voraussichtlich gezogen werden. 


Ich kann mich daher im wesentlichen darauf beschränken, die Rechts- 
lage nach der gewerberechtlichen Seite zu durchleuchten, wobei an der 
Staats- und völkerrechtlichen Stellung der Deutschen Reichsbahn nicht 
vorbeigegangen werden kann. Das privatrechtliche Verhältnis der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zu den Aufstellern der von ihr zu- 
Selassenen Automaten sowie die Rechtsbeziehungen, die sich aus der İn- 
anspruchnahme der Automaten im Einzelfall ergeben, können dagegen 
unerörtert bleiben. Jedoch muß erwähnt werden, daß sich auch aus der 
Privatrechtssphäre für die Verwendung von Automaten zu gewerblichen 
Zwecken Grenzen ergeben können, wenn nämlich bereits ein Ladenraum. 
für den Vertrieb gleicher Waren vermietet ist, so daß die Aufstellung des 
Automaten in unmittelbarer Nähe einer unbilligen Beeinträchtigung der 
Ladenbenutzung gleichkäme, ein Fall, der durch Urteil des Reichsgerichts 
vom 3. Januar 1928 (Jur. Wochenschr. 1928 S. 471f.) für einen Verkaufs- 
Pavillon entsprechend entschieden wurde. 


I. Die gewerberechtlicheBehandlung derAutomaten 
im allgemeinen. 

Vorweg sei festgestellt, daß unter „Automat“ in dem hier behandelten 

Sinn nicht nur Einrichtungen zu selbsttätigem Warenverkauf verstanden 


Werden sollen, sondern auch Anlagen zu automatischer Betätigung 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 56 
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sonstiger Leistungen, wie Wiegen, Photographieren, Schuhputzen usw., 
wobei diese Betätigung durch Einwurf einer Geldmünze ausgelöst wird. 
Meine Ausführungen beziehen sich sonach auf gewerbliche Automaten im 
weiteren Sinn des Sprachgebrauch. Dabei sind von dem selbständigen 
Automatengeschäft im eigentlichen Sinn diejenigen Fälle zu unter- 
scheiden, in denen Automaten lediglich im Rahmen eines vorhandenen Ge- 
werbebetriebs Verwendung finden, in den sie sachlich und räumlich ein- 
gegliedert sind. Ein Schokoladen-Automat, der in den Räumen einer 
Bahnhofswirtschaft Aufstellung findet, um ihren Gästen Schokolade zum 
Verzehr an Ort und Stelle abzugeben, teilt das Schicksal des Betriebs, zu 
dem er gehört. Er unterliegt den gleichen Beschränkungen und Ver- 
günstigungen, denn er ist nicht als selbständige Verkaufstelle errichtet, 
ist nach der Verkehrsanschauung vielmehr Bestandteil des Gastwirt 
schaftsbetriebs, dem seine Funktion dient. Die Rechtslage ist für die 
Automaten hier nicht anders als im sogenannten Automaten-Restaurant, 
in dem Getränke und Speisen ausschließlich durch Automaten ver- 
abfolgt werden. Dasselbe hat zu gelten etwa von einem Zündholz- 
automaten in einem Zigarrenverkaufstand, von einem Wiegeautomaten 
in einer Badeanstalt. Sie sind nach der Anschauung im Verkehr und ihrem 
inneren Wesen nach gewissermaßen Hilfsbetriebe jener Unternehmen, 
wie diese selbst als Hilfsgewerbe der Eisenbahnunternehmung anerkannt 
werden. Sie führen weder tatsächlich noch rechtlich ein selbständiges 
Dasein, sondern folgen dem Recht der Hauptsache. (In diesem Sinn 
vergl. die preuß. Ausführungsanweisung zur Gewerbeordnung vom 1. Mai 
1904, Ziffer 125.) Dies schließt jedoch nicht aus, daß solche Automaten 
daneben den Beschränkungen unterworfen sind, die wegen der Art der 
Selbstbetätigung schlechthin für alle Automaten gelten. 

Wenn aber ein Gastwirt durch Automaten auch Waren verabfolgen 
will, die nicht zum Genuß an Ort und Stelle bestimmt sind, oder wenn ein 
anderer selbständiger Unternehmer in den Räumen der Wirtschaft für 
eigene Rechnung Automaten aufstellt, so sind diese mangels sachlicher 
innerer Zugehörigkeit nicht als Bestandteil des Wirtschaftsbetriebs, son- 
dern als selbständige Automaten zu behandeln. Diesen Grundsätzen ent- 
spricht im wesentlichen die Rechtsprechung (vgl. Landmann 8. Auflage. 
Anm. 4 lit. a, 2 zu $ 41% der Gewerbeordnung). 


Die selbständig — also ohne sachliche und räumliche Ein- 
gliederung in einem bereits bestehenden Gewerbebetrieb — zur Auf- 
stellung kommenden Automaten zum Warenverkauf sind nach überein- 
stimmender Meinung in Wissenschaft und Praxis den „offenen Verkauf- 
stellen“ im Sinn der Gewerbeordnung ($ 41a) gleichzuachten (vgl. Land- 
mann Anm. 2d zu $ 41a Gew. O. und v. Rohrscheidt, 2. Aufl. Anm. 6 zu 
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$ 4la GO. und die dort angeführte Judikatur sowie Ziff. 125 preuß. Aus- 
führungsanweisung zur Gewerbeordnung). Da naturgemäß nur geringe 
Warenmengen bei jeder Betätigung des Automaten zur Abgabe gelangen, 
stellt sich der Verkauf zugleich als Kleinhandel dar. 


Selbständig verwendete Automaten zur Betätigung sonstiger Lei- 
Stungen (wiegen, photographieren usw.) müssen wenigstens entsprechend 
als „Werkstätten“ im Sinn des $ 105b Gewerbeordnung behandelt werden, 
denn dieser Begriff ist im weiten Sinn zu verstehen. (So sind auch die 
Geschäftsräume der Friseure und die Badeanstalten nach Erlaß des 
preußischen Handelsministeriums vom 17. Mai 1893 B 4168 H.M. und die 
Photographischen Ateliers nach Entscheidung des Kammergerichts vom 
6. November 1913 — Gew. A. XIII. Seite.253 — als „Werkstätten“ an- 
erkannt.) 


Da besondere Geschäftszeiten der Werkstätten nicht vorgesehen sind, 
eine Beschäftigung von Arbeitern aber, die nach $ 105 b Gew.O. an Sonn- 
und Feiertagen verboten ist und im übrigen den allgemeinen Schutzbestim- 
mungen unterliegt, bei Automaten nicht in Frage kommt, ist die Gruppe 
der selbständigen Leistungsautomaten keinerlei Beschränkungen un- 
terworfen. Es gilt lediglich die durch $ 14 Gew.O. für alle Betriebe vor- 
geschriebene Anzeigepflicht. Für die auf Geschicklichkeit oder gar 
reinen Zufall abgestellten Spielautomaten wird nach der zur Gewerbe- 
Ordnung vorliegenden Novelle von 1929 (Reichstagsdrucksache Nr. 60) 
$ 33d künftig die Genehmigung der Ortspolizeibehörde gefordert. Auto- 
maten zum gewerbsmäßigen Glücksspiel (Bajazzo-Apparate!) aber sind 
mit Rücksicht auf die Verbote des Strafgesetzbuchs ($ 285 StGB.) über- 
haupt ausgeschlossen. Der Verwendung selbständiger Waren automaten 
hingegen sind in dreifacher Richtung Grenzen gezogen: 


1. hinsichtlich der Waren, die abgesetzt werden sollen, 

2. hinsichtlich der Person des Käufers in Verbindung mit der 
Warengattung, 

3. hinsichtlich der Verkaufszeiten. 


Zu 1: Schlechthin verboten ist durch $ 16 Ziffer 4 des Gaststätten- 
Sesetzes vom 28. April 1930 (RGB1. IS. 146), Branntweinundüber- 
wiegend branntweinhaltige Genußmittel durch Auto- 
maten feilzuhalten. Obwohl dieses Verbot im Gaststättengesetz ausge- 
Sprochen wird, das, wie schon seine Benennung besagt, das Gaststätten- 
wesen regeln will, so muß dieses Verbot doch auch auf den Verkauf durch 
Selbständige, nicht in eine Gaststätte eingeordnete Automaten bezogen 
werden. Dies folgt einmal aus der Tatsache, daß das Gesetz selbst ent- 
Segen seiner Überschrift auch den Kleinhandel mit Branntwein behandelt. 
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Es ergibt sich ferner aus der Absicht des Gesetzes, die Jugendlichen zu 
schützen, die durch den selbstätigen Automatenverkauf außerhalb eines 
überwachten Wirtschaftsbetriebs weit mehr gefährdet sein würden. Es 
ist schließlich auch klar im Wortlaut des Gesetzes zum Ausdruck ge- 
kommen, das dem ganz allgemein gehaltenen Verbot keinerlei Einschrän- 
kung beifügt, während im Gegensatz hierzu die in den Ziffern 1, 2 und 3 
des $ 16 enthaltenen Verbote ausdrücklich auf die Verabreichung „im 
Betrieb einer Gast- und Schankwirtschaft oder im Kleinhandel“ (Ziffer 1 
und 3) und „im Betrieb einer Gast- oder Schankwirtschaft“ (Ziffer 2) ab- 
gestellt sind. 


Zu2: Im Hinblick auf die Person des Käufers ergibt sich nach den 
letztgenannten Vorschriften eine Einschränkung für die automatische 
Verabfolgung auch von solchen geistigen Getränken, die nicht über- 
wiegend branntweinhaltig sind, sowie von Tabakwaren. 
So dürfen an Betrunkene „geistige“ Getränke schlechthin im Be- 
trieb einer Gast- oder Schankwirtschaft oder im Kleinhandel nicht ab- 
gegeben werden ($ 16 Ziffer 3). Es darf somit weder bei den in einer 
Gast- oder Schankwirtschaft, noch bei den selbständig aufgestellten Auto- 
maten, die offene Verkaufstellen des Kleinhandels bilden, eine Abgabe 
an Betrunkene stattfinden. Das bedeutet für die selbständig verwendeten 
Automaten praktisch überhaupt den Ausschluß auch derjenigen geistigen 
Getränke vom Automatenverkauf, die nicht überwiegend branntweinhaltig 
sind. Es würde sonst im Fall einer Inanspruchnahme des Automaten 
durch einen Betrunkenen die straftrechtliche Verantwortung des Auf- 
stellers gegeben sein, da dieser mit der Möglichkeit solcher Benutzung, 
auch wenn sie nicht von ihm gewünscht wird, rechnen muß und daher 
wegen bedingten Vorsatzes strafbar sein würde (nach $ 29 Gastst.Ges- 
Haft und Geldstrafe, im Rückfall nach $ 30 sogar Gefängnis bis zu drei 
Monaten). Für die in einem Gaststättenbetrieb ausgestellten, nicht selb- 
ständigen Automaten liegt die Sache insofern anders, als dort genügende 
Überwachung stattfindet, und dadurch dem verbotenen Verkauf vorge- 
beugt werden kann. Tatsächlich findet unter dieser Voraussetzung die 
Abgabe von Wein und Bier in Automaten-Restaurants ungehindert statt. 

Nach $ 16, Ziffer 2 Gast.Ges. ist für den Gastwirtschaftsbetrieb — 
aber nicht für den Kleinhandel — in gleicher Weise verboten, leicht 
alkoholische Getränke an Jugendliche unter 16 Jah- 
ren zu eigenem Genuß bei Abwesenheit des Erziehungsberechtigten zu 
verabfolgen. Unter der Voraussetzung genügender Aufsicht, die eine Be- 
nutzung durch Jugendliche ebenso verhindert, wie Betrunkene fern- 
gehalten werden müssen, ist die automatische Abgabe leichter Alkoholika 
trotz dieser Vorschrift in Gast- und Schankwirtschaftsbetrieben daher 


dienenden Automaten auf Reichsbahngebiet. 855 


zulässig. Da das Gesetz hier den Kleinhandel ausgenommen hat, stünde 
an sich auch dem Verkauf leicht alkoholischer Getränke durch selbstän- 
dige Automaten nichts im Weg. wenn ihr Ausschluß nicht schon durch 
die Bestimmung. über Betrunkene gegeben wäre. 


Wie der Verkauf leichter Alkoholika, so ist auch der Absatz von 
Tabakwaren durch $ 16 Ziffer 2 nur im Betrieb von Gast- und 
Schankwirtschaften im Interesse des Jugendschutzes eingeschränkt. 
Durch selbständige Automaten außerhalb solcher Betriebe ist sonach 
auch der Vertrieb von Tabakwaren unbeschränkt zulässig, da diese, wie 
schon dargelegt, als offene Verkaufstellen zu behandeln sind, deren Be- 
tätigung mit Rücksicht auf die geringen Mengen, die abgegeben werden, 
als Kleinhandel zu gelten hat. Die Rechtslage für den Tabakautomaten 
ist somit jetzt eine andere als nach den durch das Gaststättengesetz auf- 
gehobenen Bestimmungen des Notgesetzes vom 24. Februar 1923 (Reichs- 
gesetzblatt I, Seite 147), dessen Artikel 2 § 5 „das Verabfolgen von gei- 
stigen Getränken oder nikotinhaltiger Tabakwaren im Betrieb einer Gast- 
oder Schankwirtschaft oder im Einzelhandel“ traf. Wer unter der Herr- 
schaft des Notgesetzes Zigarettenautomaten aufstellte, wurde straffällig, 
wenn Jugendliche dort Zigaretten entnahmen (KG. I, Seite 1057/26 vom 
29. Dezember 1926; DJZ. 27, 612). Es ist nicht zu verkennen, daß durch 
die Freigabe des Kleinhandels der vom Gaststättengesetz angestrebte 
Schutz der Jugendlichen vor Nikotinmißbrauch eine Einschränkung er- 
fahren hat, die um so auffälliger erscheint, als sich der Jugendliche 
gerade außerhalb der Gast- und Schankstätten jeder Beobachtung und 
Überwachung zu entziehen vermag. Dies könnte besonders gegen den 
Automatenverkauf eingewendet werden, sowohl bei leicht alkoholischen 
Getränken wie bei Tabakwaren. Trotzdem ist die Einschränkung nach 
der Begründung zu $ 16 Ziffer 2 Gast.Ges. bewußt getroffen mit Rück- 
Sicht darauf, daß sich in der Praxis sonst „unerwünschte und für den Ver- 
kehr und den Kleinhandel kaum tragbare Folgen“ ergeben müßten. Für 
Tabakwaren aber gilt noch besonders, daß die Regelung ihres Verkaufs 
außerhalb der Gastwirtschaften nicht zu den Aufgaben eines Gaststätten- 
Sesetzes gehört. Damit entfällt jeder Einwand gegen den Tabakverkauf 
durch selbständig aufgestellte Automaten. Hätte der Vertrieb durch Auto- 
maten, der sich als Kleinhandel darstellt, verhindert werden sollen, so 
hätte das Gesetz ein ebenso ausdrückliches Verbot für diese Art des Ver- 
kaufs aussprechen müssen, wie es für Branntwein und überwiegend 
branntweinhaltige Genußmittel im $ 16 Ziffer 4 Gast.Ges. geschehen ist. 


Die Vorschrift des Absatzes 2 des $ 16 Gast.Ges. ermächtigt jedoch 
die Landesgesetzgebung, zum Schutz der Jugend Bestimmungen zu er- 
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lassen, die „über die Ziffer 1 und 2 des Absatzes 1 hinausgehen“. Die 
Begründung zu dem Gesetz weist darauf hin, daß in Bremen derartige 
Bestimmungen bereits bestehen. Die gesetzliche Delegation an die Länder 
` im Gast.Ges. kann sich naturgemäß nur auf Tatbestände beziehen, wie 
sie an sich Gegenstand der Regelung in diesem Gesetz sind. Die Er- 
mächtigung an die Landesgesetzgebung verweist auch ausdrücklich auf 
die Tatbestände der Ziffern 1 und 2 des Absatzes 1, die die Abgabe von 
Alkohol und Tabak nur an Jugendliche eines bestimmten Alters, im einen 
Fall im Gastwirtschaftsbetrieb und Kleinhandel, im andern unter be- 
wußter Beschränkung auf Gastwirtschaftsbetriebe zulassen. Daraus folgt, 
daß für die Landesgesetzgebung nur im Rahmen dieser Tatbestände Raum 
für einen weitergehenden Jugendschutz gegeben ist, d. h. die Landes- 
gesetzgebung wird innerhalb dieser Tatbestände auf Festsetzung 
höherer Altersgrenzen oder völligen Ausschluß der Jugendlichen be- 
schränkt bleiben (vgl. die Bremer Verordnung vom 1. Februar 1923 Bre- 
mer Gesetzblatt 1923 Nr. 9). Es wäre somit ein Verstoß gegen das Reichs- 
recht, wenn die Länder die Beschränkungen für den Tabakverkauf, die 
nur in Gastwirtschaftsbetrieben gelten sollen, entgegen den Absichten, 
die das Gast.Ges. selbst verfolgt, auch auf den Kleinhandel und damit 
auf den Verkauf durch selbständige Automaten ausdehnen oder die Ver- 
abfolgung von Tabakwaren durch Automaten gar gänzlich verbieten 
wollten. Es braucht daher mit solchen Schritten der Landesgesetzgebung 
nicht gerechnet zu werden. Die unbeschränkte Verwendung von Tabak- 
automaten außerhalb von Gastwirtschaftsbetrieben erscheint nach der 
heute durch das Gast.Ges. geschaffenen Rechtslage vielmehr gesichert. 
Allerdings darf nicht übersehen werden, daß der Entwurf eines allge- 
meinen deutschen Strafgesetzbuchs im $ 413 Abs. 2 denjenigen mit Strafe 
bedroht, „der eine Vorschrift übertritt, die gegen das Verabreichen 
nikotinhaltiger Tabakwaren an Kinder oder Jugendliche erlassen ist“. 
Es handelt sich hier zwar nur um ein Blankettgesetz, aber gerade darum 
ist es durchaus möglich, daß bei der weiteren Behandlung des Strafgesetz- 
buchs durch den Reichsgesetzgeber die Frage des Tabakverkaufs an 
Jugendliche und damit der Tabakautomaten erneut aufgerollt wird. 


Zu 3: Infolge ihrer Eigenschaft als offene Verkaufstellen ergibt 
sich schließlich für alle selbständig verwendeten Warenautomaten eine 
Einschränkung ihrer Verwendbarkeit ohne Rücksicht auf die Art der 
feilgebotenen Waren aus den Vorschriften über die Verkaufszeiten. Nach 
$ 41a der Gewerbeordnung ist offenen Verkaufstellen ein Gewerbe- 
betrieb an Sonn- und Feiertagen untersagt, soweit nach den Vorschriften 
der Gew.O. Arbeitskräfte im Handelsgewerbe an diesen Tagen nicht be- 
schäftigt werden dürfen. Da die Gewerbeordnung ($ 105b) im Handels- 
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gewerbe aber die Beschäftigung von Arbeitskräften an Sonn- und Feier- 
tagen grundsätzlich verbietet, so ergibt sich daraus die vollständige 
Sonntagsruhe. Die Tatsache, daß die Zulassung des Sonntagsverkaufs 
durch diese Verweisung von der Zulässigkeit der Sonntagsarbeit der An- 
gestellten abhängig gemacht wird, legt den’ Gedanken nahe, den Auto- 
matenverkauf, der die menschliche Arbeitskraft entbehrlich macht, trotz 
der im übrigen bestehenden Gleichstellung mit den offenen Verkauf- 
stellen von dieser Beschränkung auszunehmen. Gründe der Feiertags- 
heiligung und Rücksichtnahme auf das religiöse Empfinden könnten 
gleichwohl die Anwendung der unbedingten Sonntagsruhe auch auf den 
Automatenverkauf rechtfertigen. Wie die Sonntagsruhe, so werden je- 
doch auch die werktäglichen Ladenschlußzeiten, die jetzt durch Ver- 
ordnung vom 18. März 1919 über Regelung der Arbeitszeit der Angestell- 
ten (Reichsgesetzblatt 315, abgeändert durch Gesetz vom 14. April 1927, 
Reichsgesetzblatt I, Seite 109) auf die Zeit von 7 Uhr abends bis 7 Uhr 
morgens festgesetzt sind, in Literatur und Rechtsprechung — wenn auch 
nicht immer in der Praxis der preuß. Polizeibehörden — auf die selb- 
Ständigen Automaten angewandt (vgl. preuß. Ausführungsanweisung zur 
Gew.O., Ziff. 125, 266, Kammergericht Jahrb. XVI, S. 454, OLG. Dresden 
JW. 29, 3029; OLG. Hamburg 5. November 1928 Gew.A. 26, 456), obwohl 
an sich ausschließlich die Rücksicht auf die Angestellten für die Ein- 
führung der gesetzlichen Ladenschlußzeiten bestimmend gewesen ist. Es 
muß vermieden werden, daß die ohne fremde Arbeitskräfte arbeitenden 
Betriebe eine freiere Stellung erhalten, die ihnen einen unbilligen Wett- 
bewerb ermöglichen würde. Gerade aus diesem Grund ist § 4la auf Vor- 
Schlag der Reichstagskommission durch Gesetz vom 1. Juni 1891 der 
Gewerbeordnung eingefügt worden. Es ist daher notwendig und in 
Ziff. 125 und 266 der preuß. Ausführungsanweisung zur Gew.O. vorge- 
Schrieben, daß die Entnahme von Gegenständen aus Automaten für die 
Zeit, in der ein Verkauf in offenen Verkaufstellen nicht stattfinden darf, 
durch entsprechende Maßnahmen unmöglich gemacht wird. 


Der Erwähnung bedarf noch, daß in dem Entwurf des Arbeitsschutz- 
Sesetzes von 1929 § 40 I letzter Satz (Reichstagsdrucksache Nr. 753) die 
Automaten den offenen Verkaufstellen auch gesetzlich gleichgestellt 
Werden, „soweit nicht der Reichsarbeitsminister mit Zustimmung des 
Reichsrats etwas anderes bestimmt.“ Die Begründung dazu (vgl. S. 82 
zu $40) läßt die kommende Entwicklung erkennen, wenn sie diesen Vor- 
behalt als notwendig bezeichnet, um den Verhältnissen des Auslands, das 
im allgemeinen Verkaufsbeschränkungen für Automaten nicht kennt, 
wie auch der zwangsläufigen Entwicklung in Deutschland Rechnung 
tragen zu können. 
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Zusammengefaßt stellt sich die allgemeine Rechtslage für 
Automaten heute, wie folgt, dar: 


Leistungsautomaten sind zwar anmeldepflichtig, aber un- 
beschränkt zulässig und, soweit keine Bedienung erfolgt, an keine zeit- 
liche Beschränkung gebunden. Warenautomaten sind für Brannt- 
wein und überwiegend branntweinhaltige Genußmittel allgemein 
verboten, für andere geistige Getränke und Tabakwaren im Betrieb 
einer Gast- und Schankwirtschaft zugelassen, falls 
durch genügende Überwachung die Benutzung durch Betrunkene und 
Jugendliche unter 16 Jahren unmöglich gemacht wird. Als selb- 
ständige Automaten sind Automaten für leicht alkoholische Getränke 
infolge der Bestimmungen über Betrunkene nicht verwendbar. Außer 
geistigen Getränken jeder Art und überwiegend branntweinhaltigen Ge- 
nußmitteln können alle sonstigen Waren einschließlich Tabak durch 
selbständige Automaten abgesetzt werden. Jedoch gilt für alle selbständi- 
gen Warenautomaten die Bindung an Sonntagsruhe und Ladenschluß- 
zeiten. Automaten als Bestandteile anderer Betriebe teilen deren recht- 
liche Behandlung. 


Diese Rechtslage ist auch für Automaten maßgebend, die die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft zwar auf ihrem Gelände, aber außer- 
halb ihres Betriebsbereichs und ohne innere Beziehung zum Reichsbahn- 
betrieb aufstellen läßt, lediglich um vorhandenen Grundbesitz wirtschaft- 
lich auszunutzen. 


II Die Sonderstellung der gewerblichen Auto- 
matenalsHilfsbetriebe der D.R.G. 

Sind so der allgemeinen Verwendung der Warenautomaten weit- 
gehende rechtliche Schranken gezogen, die ihnen kaum einen Vorsprung 
vor den üblichen Verkaufsmethoden lassen, so ergibt sich für die im Ver- 
kehrsgewerbe verwendeten Automaten, besonders aber im Bereich der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft eine erheblich freiere Rechtstellung: 
Sie folgt aus der Bestimmung des $ 6 Gew.O., wonach dieses Gesetz auf 
den Gewerbebetrieb der Eisenbahnunternehmungen keine Anwendung 
findet, eine Vorschrift, die für den „Betrieb der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft“ im $ 16 Abs.5 Reichsbahngesetz noch besonders verankert 
worden ist. Zu dem Betrieb der Eisenbahn gehören anerkanntermaßen 
(vgl. hierzu Landmann, Anm. 10 zu $ 6 Gew.O., Anm. 4 lit. c zu $ 41° und 
die Nachträge S. 1062, sowie v. Rohrscheidt Anm. 6 und 14 zu $ 41% und 
die Zitate dieser Kommentare) heute auch alle diejenigen Einrichtungen, 
die von der Verwaltung innerhalb des Bahnbereichs im Interesse des 
reisenden Publikums getroffen werden, sei es, um das Reisen und die 
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Wartezeit möglichst behaglich und angenehm zu gestalten, sei es, um die 
Befriedigung sonstiger Bedürfnisse zu ermöglichen, die aus Anlaß der 
Reise oder irgendwie in Verbindung mit ihr hervortreten, wie Anforde- 
rungen der Körperpflege oder das Bedürfnis nach Nahrungs-, Genuß- oder 
Erfrischungsmitteln, nach Lesestoff oder auch nach anderen Gegenstän- 
den des unmittelbaren Ge- und Verbrauchs. Für die Eigenschaft dieser 
Veranstaltungen als Hilfsbetriebe, die dem Eisenbahnbetrieb eingegliedert 
Sind, ist es gleichgültig, ob die Warenabgabe oder sonstige Leistung 
unter persönlicher Bedienung durch eine dritte Person erfolgt, oder ob 
sich der Reisende mittels eines Automaten selbst bedient, denn der Unter- 
Schied liegt nur in der Methode, nach der der Zweck erreicht wird. Auf 
den Zweck allein aber kommt es an. Auch der Fahrkartenverkauf ver- 
liert nicht seinen eisenbahndienstlichen Charakter, ob er nun am Schalter 
oder durch einen Automaten erfolgt. 


Es ist ferner ohne Einfluß, ob auch Nichtreisenden die Möglichkeit 
der Benutzung gegeben ist, sofern nur diese Mitbenutzung hinter dem 
bestimmungsgemäßen Gebrauch durch die Reisenden zurückbleibt. Danach 
ist insbesondere ohne Belang, ob das Hilfsunternehmen vor oder hinter 
der Sperre eingerichtet ist. Es kann daher auch keinen Unterschied 
begründen, ob die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft das Hilfsgewerbe 
selbst auf eigene Kosten und Gefahr mit eigenem Personal ausübt, oder 
ob sie den Betrieb einem Dritten als Pächter oder Mieter oder unter son- 
Stigem Rechtstitel überläßt. Die Rechtsform ist ohne Belang, es kommt 
auch hier nur auf den erstrebten Betriebszweck an, nicht auf die Methode, 
die hier ebensowenig einen Unterschied rechtfertigen kann, wie sie der 
rechtlichen Gleichstellung von offenen Verkaufstellen und automatischem 
Verkauf im Weg steht. Dies muß besonders hervorgehoben werden gegen- 
über dem bekannten Standpunkt des preußischen Oberverwaltungsgerichts 
(vgl. Urteil vom 10. Dezember 1925 E.OVG. S. 80, 365 und 13. Juni 1929 
R. und Pr.Verw.Bl. 1930 S. 134), der von der herrschenden und ins- 
besondere auch vom Reichsgericht vertretenen Meinung abweicht (vgl. 
RG. vom 3. April 1924 Entsch. Strafs. 58. 137 und 7. Oktober 1926 Gew.- 
Archiv 24, 371), dem aber nötigenfalls dadurch Rechnung getragen werden 
könnte, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ihre gewerblichen Auto- 
Maten in eigener Regie zur Aufstellung brächte. Nach der herrschenden 
Rechtsauffassung ist jedenfalls festzustellen, daß alle Automaten, welche 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft in ihrem Betriebsbereich, sei es auf 
Bahnhöfen oder in Zügen für die Bedürfnisse des Reiseverkehrs entweder 
Selbst oder unter Einschaltung selbständiger, aber von ihr abhängiger 
Unternehmer zur Aufstellung bringt, den Vorschriften der Gewerbeord- 
nung nicht unterworfen sind. Für diese Automaten entfällt somit, soweit 
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sie Leistungsautomaten sind, die sonst geltende Anmeldepflicht, soweit sie 
Warenautomaten sind, die Bindung an die gesetzlichen Verkaufszeiten. 

Es könnte eingewendet werden, daß die werktäglichen Verkaufszeiten 
seit der Verordnung über die Arbeitszeit der Angestellten vom 18. März 
1919 (R.Ges.Bl. S. 315) nicht mehr in der Gew.O. geregelt, sondern im $ 9 
dieser Verordnung festgesetzt sind. Diese Bestimmung der Verordnung 
ist jedoch lediglich an Stelle des bisherigen $ 139 e Gew.O. getreten. Sie 
gehört zu einer an sich in der Gew.O. geregelten Materie und unterliegt 
daher als deren Bestandteil den gleichen Grenzen, die der Anwendung der 
Gew.O. allgemein gezogen und durch $ 19 der Verordnung auch ausdrück- 
lich aufrechterhalten sind (vgl. hierzu Reichsgericht in Str. vom 3. April 
1929, Bd. 58, S. 137). 

Es bleibt zu untersuchen, wie weit die durch andere Gesetze dem 
automatischen Warenverkauf gezogenen Schranken für die gewerblichen 
Automaten auf Reichsbahngebiet Geltung haben. Dabei handelt es sich 
zunächst um die auf die Warengattung (Alkohol und Tabak) und die 
Person. des Käufers (Betrunkene und Jugendliche) abzielenden Verbote 
des Gaststättengesetzes. Der Gesamtinhalt dieses Gesetzes betrifft einen 
Rechtstoff, die Ordnung des Schankwirtschaftsgewerbes, der an sich 
Gegenstand der Regelung in der Gew.O. ist. Durch Herausnahme ein- 
zelner Materien aus der Gew.O. und Neuregelung in Spezialgesetzen, die 
lediglich aus Gründen parlamentarischer Taktik zu geschehen pflegt 
(vgl. Landmann Gew.O. Einleitung S. 39), wird an dem gewerberecht- 
lichen Charakter der Bestimmungen und ihrem systematischen Zusammen- 
hang mit der Gew.O. nichts geändert. Solche Gesetze müssen nach ihrer 
Stellung im Rechtsystem als Nebengesetze zur Gew.O. behandelt werden. 
Auch für ihren Geltungsbereich bleiben daher alle allgemeinen Bestim- 
mungen der Gew.O. anwendbar, wenn das fragliche Gesetz nicht ausdrück- 
lich etwas anderes bestimmt. Nicht anders werden auch auf dem Gebiet 
des Strafrechts die Bestimmungen des allgemeinen Teils des Strafgesetz- 
buchs auf die strafrechtlichen Nebengesetze übertragen und die Vor- 
schriften des allgemeinen Teils des BGB. im gesamten Zivilrecht an- 
gewendet. So muß auch die Vorschrift des $ 6 Gew.O. über die Frei- 
stellung gewisser Gewerbezweige von dem allgemeinen Reichsgewerbe- 
recht grundsätzlich die zur Gew.O, ergehenden Nebengesetze mitumfassen, 
und entsprechend ist der $ 16,5 Reichsbahngesetz, der nur eine Wieder- 
holung des Grundsatzes des $ 6 Gew.O. darstellt, ebenfalls auch auf solche 
Gesetze zu beziehen. Die gewerberechtliche Sonderstellung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft bleibt daher gegenüber Gesetzen der gedachten 
Art genau so erhalten, wie gegenüber Änderungen, die die Gew.O. selbst 
erfährt. Eine ausdrücklich abweichende Bestimmung kann die Reichs- 
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Sesetzgebung selbstverständlich auch mit Bezug auf die Reichsbahn jeder- 
zeit treffen, obwohl nach der neugefaßten Bestimmung des $ 16,1 Reichs- 
bahngesetz die Gesellschaft der allgemeinen Gesetzgebung nur soweit 
unterliegt, als ihr nicht durch die Vorschriften des Reichsbahngesetzes 
und der Satzung eine besondere Rechtstellung eingeräumt ist. Das Reich 
als souveräner Staat vermag mit innerstaatlicher Wirksamkeit jedes 
Seiner Gesetze im Weg erneuter Gesetzgebung jederzeit abzuändern. 

Da das Reichsbahngesetz aber nur die innerdeutsche Verwirklichung 
der mit den früheren Feindmächten völkerrechtlich vereinbarten Grund- 
Sätze darstellt, so berührt seine Abänderung zugleich diese internatio- 
nalen Abmachungen und bedarf daher entsprechender Verständigung mit 
den völkerrechtlichen Vertragsgegnern. 

Nach den inzwischen auf der Haager Konferenz vom Januar 1930 
über die Annahme des „Neuen Plans“ getroffenen Vereinbarungen — 
Abkommen vom 20. Januar 1930 Anlage VI! (vgl. R.G.Bl. 1930 II, S. 187 
und Amtliches Weißbuch, S. 151) — ist künftig für einzelne Gegenstände 
dem Reich wohl eine allgemeine Ermächtigung zum Erlaß abändernder 
Bestimmungen eingeräumt, doch findet sich darunter nicht die Ausnahme- 
` Stellung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gegenüber der gewerbe- 
rechtlichen Gesetzgebung. Es muß im Gegenteil daraus, daß die Erhal- 
tung „des unabhängigen Charakters der Gesellschaft mit ihrer selbständi- 
gen Verwaltung“ und der Ausschluß „neuer Belastungen“ als Richtlinie 
für alle Änderungen nachdrücklich betont ist, auf die Unantastbarkeit 
der gewerberechtlichen Selbständigkeit geschlossen werden. Änderungen 
auf diesem Gebiet sind daher dem im Haager Abkommen vorgesehenen 
vViergliedrigen Ständigen Ausschuß zu unterbreiten und bei nicht ein- 
Stimmiger Entscheidung vor das Auslegungsschiedsgericht zu bringen. 

Entgegen dieser kaum bestreitbaren Rechtslage legt das aus Anlaß 
des Entwurfs eines Arbeitsschutzgesetzes herbeigeführte Urteil des 
Reichsbahngerichts vom 24. Juli 1928 (Reichsarbeitsblatt 1928 I, S. 247) 
dem $ 16,5 Reichsbahngesetz einen die gewerberechtliche Sonderstellung 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wesentlich einschränkenden Sinn 
bei, nach dem der Gesetzgebung des Reichs ein weiterer Spielraum ge- 
lassen sein soll. Das Reichsbahngericht ist davon ausgegangen, daß die 
Freistellung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft wohl gegenüber 
künftigen Änderungen der Gew.O. und der i.e.$. gewerberecht- 
lichen Vorschriften gewährleistet sei, daß aber bei der großen Bedeutung 
der Reichsbahn als Arbeitgeberin nicht beabsichtigt gewesen sein könne, 
eine gleiche Bindung auch gegenüber der sozialpolitischen Fort- 
entwicklung festzulegen. Dies habe entscheidenden Ausdruck gefunden 
im $ 19, 2 Reichsbahngesetz, wonach die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
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den für das Arbeits-, Fürsorge- und Versicherungsrecht geltenden Ge- 
setzen und Verordnungen unterworfen werde, soweit sie nicht dem Reichs- 
bahngesetz und der Gesellschaftsatzung widersprechen. In dem letzteren 
Vorbehalt glaubt das Reichsbahngericht eine Rückverweisung auf $ 16, 5 
Reichsbahngesetz nicht erblieken zu sollen, da es sonst bei der Tragweite, 
die einer solchen Einschränkung der außerhalb der Gew.O. sich voll- 
ziehenden künftigen sozialpolitischen Gesetzgebung zukomme, einer aus- 
drücklichen Klarstellung in der Fassung des $ 19 wie des $ 16,5 selbst 
bedurft hätte. Tatsächlich ist dieser Auffassung im $ 19 des neuen Reichs- 
bahngesetzes vom 13. März 1930 Rechnung getragen worden, indem dort 
jetzt ausdrücklich die gesetzlichen Vorschriften über die Arbeitszeit — 
wenn auch unter entsprechender Angleichung an die DienstdauervorT- 
schriften der Beamten — als für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
verbindlich erklärt sind. Als Ergebnis des Reichsbahngerichtsurteils ist 
festzustellen, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft freigestellt bleibt 
von der Gew.O. in ihrer jeweils gültigen Gestalt, sowie auch von den in 
etwaigen Nebengesetzen aufgenommenen gewerberechtlichen Bestimmun- 
gen i.e. S. des Begriffs, daß sie dagegen unterworfen ist allen auf dem 
Gebiet des Arbeits-, Fürsorge- und Versicherungsrechts ergehenden — 
also neuen sozialpolitischen — Gesetzen, auch soweit der darin behandelte 
Rechtsstoff in der Gew.O. geregelt war, vorausgesetzt nur, daß diese 
Gesetze dem Inhalt des Reichsbahngesetzes im übrigen nicht wider- 
sprechen. Diese Auslegung des $ 16,5 über die gewerberechtliche Sonder- 
stellung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft hat ihrer praktischen 
Auswirkung nach für die innerdeutsche Rechtslage rechtsgestaltende Be- 
deutung auch über die Behandlung des Arbeitsschutzgesetzes, das die 
Veranlassung für die Entscheidung gegeben hat, hinaus. 

Durch die Haager Vereinbarungen hat diese Auslegung nunmehr 
aber auch die völkerrechtliche Billigung der Vertragsmächte gefunden- 
Nach dem Bericht, den das Unterorganisations-Komitee für die Deutsche 
Reichsbahn der Haager Konferenz der Mächte erstattet hat, ist die þei 
den Verhandlungen anscheinend von deutscher Seite angestrebte Ände- 
rung der Fassung des $ 16,5 Reichsbahngesetz unterblieben mit der Be- 
gründung, durch das Urteil des Reichsbahngerichts vom 24. Juli 1928 sei 
‚klargestellt, „daß diese Vorschrift der Regelung bisher in der Gew.0. 
behandelter sozialpolitischer Gegenstände in neuen sozialpolitischen Ge- 
setzen, die auch für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschalt gelten, nicht 
entgegenstehe; und daß insbesondere das materielle Arbeitsschutzrecht bei 
seiner Neuregelung außerhalb der Gew.O. auch auf die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft anwendbar sei“ (vgl. Amtliches Weißbuch 6. Teil, S. 49). 
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Das Gast.Ges. selbst schließt von seiner Geltung aus „die Bahnhofs- 
wirtschaften, Speisewagen, Kantinen, Fahrpersonalküchen, soweit diese 
nach $ 16,5 Reichsbahngesetz den Bestimmungen der Gew.O. nicht unter- 
liegen“ ($ 27, Ziff. 3 Gast.Ges.). Das Gast.Ges. wird also nicht schlecht- 
hin, sondern im Rahmen des § 16,5 Reichsbahngesetz auf Bahnhofswirt- 
Schaften für unanwendbar erklärt, wobei offengelassen ist, wie weit diese 
Vorschrift den Bahnhofswirtschaften eine Sonderstellung einräumt. Dar- 
aus ergibt sich eine zweifache Folge. Einmal ist dem zwischen der Recht- 
Sprechung des Reichsgerichts und des preuß. Oberverwaltungsgerichts 
in der Konzessionsfrage bestehenden Gegensatz Rechnung getragen, ohne 
daß der Gesetzgeber dazu entscheidend Stellung zu nehmen brauchte, 
Wozu er nach seiner internationalen Gebundenheit auch nicht in der Lage 
war. Sodann wird die gewählte Fassung dem eingeschränkten Inhalt 
gerecht, den § 16,5 Reichsbahngesetz durch das Urteil des Reichsbahn- 
Serichts mit Bezug auf die künftige sozialpolitische Gesetzgebung erhalten 
hat. Es ergibt sich somit als Inhalt des $ 27 Ziff.3 Gast.Ges., daß die 
Bahnhofswirtschaften nur von den eigentlich gewerberechtlichen Bestim- 
mungen des Gast.Ges. freigestellt sind, während alle Vorschriften dieses 
Gesetzes sozialpolitischer Natur auch für Bahnhofswirtschaften Geltung 
haben. Damit steht im Einklang die an sich auffallende Tatsache, daß 
Sonstige Nebenbetriebe der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in dem 
Gesetz keine Erwähnung finden, obwohl doch die Bestimmungen über 
Kleinhandel und Automaten die Verkaufstellen auf Bahngebiet unmiittel- 
bar berühren. Diese Bestimmungen sind rein sozialpolitischen Inhalts, 
da sie lediglich der Fürsorge für Jugendliche und Hilfsbedürftige dienen. 
Sie konnten daher mit Wirkung auch für die Hilfsbetriebe der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft erlassen werden. Somit unterliegen auch die 
Automaten im Bereich der Reichsbahn, sei es, daß sie als unselbständige 
Automaten zu einer Bahnhofswirtschaft gehören, sei es, daß sie als selb- 
Ständige Automaten aufgestellt sind, den im Gast.Ges. und in etwa künf- 
tigen weiteren Gesetzen aufgenommenen Beschränkungen sozialpolitischer 

atur. Automaten für Branntwein und überwiegend branntweinhaltige 
Genußmittel, z. B. Reisefläschchen mit Kognak, Pralinen mit überwiegen- 
dem Gehalt an Spirituosen, sind auch auf Bahngebiet unzulässig, aber 
auch leicht alkoholische Getränke, wie Bier und Wein, kommen als Fül- 
lung für selbständig zu verwendende Automaten nicht in Frage. Sonstige 
Beschränkungen bestehen für selbständige Automaten auf Bahngebiet 
Nicht, namentlich sind Tabakwaren, wie im allgemeinen, so auch auf 
Bahngebiet, unbeschränkt nach Warengattung und Person der Käufer 
zugelassen. Insbesondere aber gilt keine Beschränkung der Verkaufszeit 
für selbständige Automaten auf Bahngebiet. Im Betrieb der Bahnhofs- 
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wirtschaften sind Automaten für leichte Alkoholika und Tabakwaren nur 
zulässig unter der einschränkenden Voraussetzung, daß der Ausschluß 
Betrunkener und Jugendlicher unter 16 Jahren gewährleistet ist, was 
nach den tatsächlichen Verhältnissen beurteilt werden muß. 


Weitergehende landesrechtliche Beschränkungen können nur auf 
Grund der Ermächtigung durch das Reich ergehen, wie sie in $ 16,2 
Gast.Ges. enthalten ist. Da die Ermächtigung nicht weiter reichen kann, 
als die Zuständigkeit des Reichs selbst begründet ist, kommen mit Wirk- 
samkeit für die Reichsbahn auch landesrechtlich nur neue Bestimmungen 
sozialpolitischer Art in Frage, eine Einschränkung, der im $ 16,2 Gast.- 
Ges. durch Verweisung auf den Jugendschutz bereits Rechnung getragen 
ist. Daß die Landesgesetzgebung dabei auf die Tatbestände des $ 16 
Ziff.1 und 2 beschränkt bleibt und diese selbst nicht ausdehnen kann, 
ist oben unter II bereits dargelegt. 


Die durch das Urteil des Reichsbahngerichts und seine internationale 
Anerkennung geschaffene Rechtslage gibt der Reichsgesetzgebung jedoch 
die Möglichkeit, für die Zukunft weitergehende Einschränkungen durch 
neue sozialpolitische Gesetze zu schaffen. Dies gilt nicht nur für den 
Kreis der Käufer und die Verbindung von Käufer und Warengattung 

(Tabak für Jugendliche!), es liegt insbesondere auch nahe für die Frage 
der Verkaufszeiten der Nebenbetriebe, das einzige Gebiet, auf dem zur 
Zeit noch eine Begünstigung besteht. Tatsächlich enthält der Entwurf 
des Arbeitsschutzgesetzes von 1929 (Reichstagsdrucksache Nr. 753), der 
ja den Anlaß für die Entscheidung des Reichsbahngerichts gegeben hat, 
bereits entsprechende Bestimmungen. Das Gesetz hat die Zustimmung 
des Reichsrats gefunden, so daß mit demnächstiger Verabschiedung im 
Reichstag gerechnet werden muß. Das Arbeitsschutzgesetz bestätigt die 
längst herrschende Auffassung, daß Automaten als offene Verkaufstellen 
zu gelten haben, räumt aber dem Reichsarbeitsminister die Berechtigung 
ein, mit Zustimmung des Reichsrats etwas anderes zu bestimmen (vgl. 
oben II). Es legt die Zeiten, zu denen die offenen Verkaufstellen 
geöffnet sein dürfen, unter Aufhebung der bisherigen Bestimmungen der 
Gewerbeordnung allgemein fest ($ 40), trifft dabei aber besondere Be- 
stimmungen für die dem Verkehrsgewerbe und insbesondere den Eisen- 
bahnen des allgemeinen Verkehrs zuzurechnenden offenen Verkauf- 
stellen. Danach soll es der Reichsarbeitsminister in der Hand haben, im 
Benehmen mit dem Reichsverkehrsminister und mit Zustimmung des 
Reichsrats nach Anhörung eines zu schaffenden Reichsausschusses für 
Arbeitsschutz zu bestimmen, wieweit ‘offene Verkaufstellen, die den 
Zwecken dieser Gewerbe dienen, ihnen als Hilfsbetriebe zugerechnet 
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werden sollen. Auch wenn er die Zugehörigkeit feststellt, soll es dem 
Reichsarbeitsminister freistehen, für diese Verkaufstellen im Benehmen 
mit dem Reichsverkehrsminister und mit Zustimmung des Reichsrats 
„den Ladenschluß und das Austragen und den Verkauf von Waren außer- 
halb fester Betriebstätten zu regeln“ ($ 30 Abs. 2 Ziff. 1, $ 43 Arbeits- 
schutzgesetz). Da die Ladenschlußzeiten vom Gesichtspunkt des Arbeits- 
Schutzes eingeführt sind, ist der sozialpolitische Charakter der hierüber 
handelnden Bestimmungen des Arbeitsschutzgesetzes nicht zweifelhaft. 
Dies gilt auch, wenn eine Beschäftigung von Arbeitskräften, wie bei den 
Automaten, gar nicht in Frage kommt, denn, wie oben unter II 
bereits ausgeführt, die gleiche Behandlung der Betriebe ohne Arbeitskräfte 
ist eine Notwendigkeit, wenn verhütet werden soll, daß die Verfolgung 
des sozialen Ziels einen unbilligen Wettbewerb erzeugt. Die Vorschriften 
über den Ladenschluß können daher auch für die Hilfsbetriebe der Deut- 
Schen Reichsbahn-Gesellschaft einschließlich der Warenautomaten ge- 
troffen werden, ohne daß der Haager Ständige Ausschuß oder das Aus- 
legungsgericht dazu gehört zu werden braucht. 


Mit den sozialpolitischen Grundsätzen des Gesetzes nicht notwendig 
verknüpft ist dagegen die vorgesehene Entscheidung des Reichsarbeits- 
Ministers über die Zugehörigkeit von Nebenbetrieben zum Betrieb der 
Deutschen Reichsbahn. Zunächst ist festzustellen, daß die Eigenschaft 
des Hilfsbetriebs sich aus allgemeinen Rechtsgrundsätzen ableitet, an 
denen durch Verwaltungsanordnung nichts geändert werden kann. Die 
auf Grund der Ermächtigung im Arbeitsschutzgesetz ergehende Regelung 
Würde sich jedoch als eine Rechtsverordnung darstellen, der rechtsbildende 
und rechtsändernde Kraft zukommt. Es bleibt zwar zunächst abzuwarten, 
wie weit der Reichsarbeitsminister von der ihm zugedachten Ermächti- 
Sung Gebrauch machen wird. Welche Aussichten die Zukunft voraus- 
sichtlich bietet, läßt sich jedoch schon aus dem Bericht des sozialpoliti- 
Schen Ausschusses des Vorläufigen Reichswirtschaftsrats und der von ihm 
Sefaßten Entschließung zum Entwurf des Arbeitsschutzgesetzes ent- 
nehmen (vgl. die erwähnte Reichstagsdrucksache Nr. 753). Danach steht 
2u erwarten, daß insbesondere der Lage zur Bahnsteigsperre eine Be- 
deutung gegeben wird, die von der ordentlichen Rechtsprechung stets 
abgelehnt worden ist, in der Praxis der Verwaltungsbehörden aber immer 
Wieder herangezogen wird. Es wird ferner mit einer Einschränkung der 
Hilfsbetriebe auf bestimmte Waren gerechnet werden müssen, und zweifel- 
los werden auch Beschränkungen in der Verkaufszeit zu erwarten sein. 
Mit einer Verschlechterung der bisher anerkannten Rechtslage wäre jedoch 
erneuter Anlaß zum Anruf des Reichsbahngerichts gegeben, da es sich 
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hier, abgesehen von den Verkaufszeiten, um Fragen handelt, die nicht auf 
sozialpolitischem Gebiet liegen, sondern rein gewerberechtlicher Natur 
sind, da sie die Gewerbefreiheit berühren. In diesem Sinn hat sich auch 
das Urteil des Reichsbahngerichts vom 24. Juli 1928 bereits ausgesprochen, 
indem es der Reichsregierung für den $ 50, 3 des damaligen Entwurfs des 
Arbeitsschutzgesetzes (jetzt $ 58,3), wonach den Umfang der Arbeitsauf- 
sicht über die Nebenbetriebe der Reichsbahn der Reichsarbeitsminister 
bestimmen sollte, einen entsprechenden Hinweis vorschlug: „unbeschadet 
der Zuständigkeit des Reichsbahngerichts“. Der Zusatz, der im neuen 
Entwurf $ 58,3 auch aufgenommen ist, besagt etwas Selbstverständliches, 
ist aber hier angebracht, da immerhin Zweifel möglich sind, ob die Be- 
stimmung mehr sozialpolitischer oder mehr gewerberechtlich-organisa- 
torischer Natur ist. Im Fall des $ 30, Abs.2 Ziff.1 dagegen ist er über- 
flüssig und konnte unterbleiben, da die dort vorgesehene Entscheidung 
über die Zugehörigkeit von Nebenbetrieben zum Betrieb der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft zweifelsfrei nicht eine sozialpolitische Bestim- 
mung betrifft, wie sie durch das Reichsbahngericht für zulässig erklärt 
ist, sondern eine Frage des Gewerberechts i.e.S., nämlich die gewerbe- 
rechtliche Sonderstellung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 


Würde es so zu einer Anrufung des Reichsbahngerichts kommen, 
so wäre in diesem eine Oberinstanz gefunden, durch die auch der zwischen 
Oberverwaltungsgericht und Reichsgericht bestehende Gegensatz über 
den Begriff des zur Eisenbahnunternehmung gehörigen Nebenbetriebs 
geschlichtet werden könnte. Ob die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft an 
die Entscheidung große Hoffnungen knüpfen darf, möchte angesichts der 
Erfahrungen, die die Reichsbahn mit der Entscheidung vom 24. Juli 1928 
machen mußte, und nach der ganzen stimmungsmäßigen Einstellung der 
Zeit bezweifelt werden. Immerhin ist nicht zu unterschätzen, daß bei der 
jetzt noch geltenden Zusammensetzung des Reichsbahngerichts (vgl. $ 44 
Reichsbahngesetz) Mitglieder des Reichsgerichts maßgeblich beteiligt 
sind, denen die Gedankengänge ihres Gerichtshofs näher liegen werden, 
als die bisherigen Erwägungen des preußischen Oberverwaltungsgerichts. 


Für die Frage der Verkaufszeiten würde freilich nichts gewonnen 
sein, auch wenn die Zugehörigkeit des Hilfsbetriebs zum Betrieb der 
Reichsbahn im einzelnen Fall durchgesetzt wird, da ja auch dann noch 
die Regelung des Ladenschlusses in die Hand des Reichsarbeitsministers 
gelegt bleibt. 

Für die Automaten würde sich eine klare Rechtslage jedoch von 
selbst ergeben, sobald der Reichsarbeitsminister von der in $40 1 letzter 
Satz des Arb.SchutzGes. vorgesehenen Ermächtigung Gebrauch macht, die 
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Automaten allgemein nicht mehr als offene Verkaufstellen zu behandeln. 
In diesem Fall wären alle Automaten von den gesetzlichen Ladenschluß- 
zeiten befreit, und es entfiele mit der rechtlichen Bevorzugung der Auto- 
maten auf Bahngebiet die Veranlassung zu dem Versuch, in die Eigen- 
Schaft dieser Automaten als Hilfsbetriebe der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft und ihre dadurch gerechtfertigte Sonderstellung regelnd 
einzugreifen. 


Es mag noch erwähnt werden, daß auch, wenn das Arbeitsschutz- 
Sesetz infolge der zur Zeit unübersehbaren politischen Verhältnisse im 
Reichstag noch nicht zur Annahme gelangen sollte, die Gefahr einer 
Sonderregelung des Warenhandels auf Bahnhöfen besteht. Es lag bereits 
dem aufgelösten Reichstag zum Haushalt des Reichsarbeitsministe- 
riums (Reichstagsdrucksache Nr. 2145) ein neuer Antrag Bill, Meyer 
(Berlin) und Genossen vor, „die Reichsregierung zu ersuchen, unbeschadet 
des Vorliegens des Entwurfs eines Arbeitsschutzgesetzes baldigst einen 
Sondergesetzentwurf vorzulegen, durch den der übertriebene Waren- 
handel nach Ladenschluß und an Feiertagen, wie er sich außerhalb der 
Sperre auf Bahnhöfen, in Schankstätten, Trinkbuden und an anderen 
Stätten zeigt, eine Regelung erfährt im Sinn der könsequenten Anwen- 
dung der Ladenschlußbestimmungen, wie sie für Gewerbetreibende gelten, 
die Ladengeschäfte unterhalten“. Dieser Antrag hatte bei der zweiten 
Lesung des Etats bereits Annahme gefunden. 

Schließlich bleibt noch zu erwähnen, daß für die praktische Be- 
handlung der Nebenbetriebe zur Zeit noch die zwischen der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft und dem Reichsrat vereinbarten Richtlinien 
in Geltung sind, deren Kenntnis hier vorausgesetzt werden darf. 
In diesen Richtlinien finden die Automaten überhaupt keine Erwäh- 
nung. Da die Warenautomaten unter den Begriff der offenen Ver- 
kaufstellen fallen, läge es nahe, sie nach den für die „Bahnhofs- 
Verkaufstellen“ unter II der Richtlinien aufgestellten Grundsätzen 
zu behandeln. Das hätte zur Folge, daß auch für die Festsetzung der 
Verkaufszeiten der Warenautomaten das vorherige Einvernehmen mit der 
höheren Verwaltungsbehörde herbeigeführt werden müßte. Dies kann 
der Sinn der Richtlinien jedoch nicht gewesen sein. Die Warenautomaten 
erfüllen bereits die von den Kreisen des Einzelhandels gestellten Forde- 
Tungen, die zur Vereinbarung der Richtlinien geführt haben, insoweit, 
als sie Waren nur in geringer Menge verausgaben und bisher auf solche 
Waren beschränkt gewesen sind, die als Reisebedarf auch von den Richt- 
linien anerkannt werden. Wenn die Richtlinien die Warenautomaten nicht 
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den für Bahnhofsverkaufstellen vereinbarten Regeln nicht unterworfen 
werden sollten. In diesem Sinn ist auch die Praxis der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft bisher verfahren, ohne Widerspruch bei den Verwal- 
tungsbehörden zu finden. Die vermehrte Aufstellung von Automaten auf 
Bahngebiet könnte unter der Herrschaft der Richtlinien allerdings insoweit 
eine unerwünschte Rückwirkung zeitigen, als das Bedürfnis für verlän- 
gerte Offenhaltung der Verkaufstände in vielen Fällen nicht mehr über- 
zeugend begründet werden kann, wenn für die gleichen Waren ständig 
offengehaltene Automaten vorhanden sind. An der Rechtslage der 8°- 
werblichen Automaten auf Bahngebiet ist durch die Richtlinien, die über- 
dies nur eine Vereinbarung über die praktische Behandlung der Neben- 
betriebe-darstellen, jedenfalls nichts geändert. 


Diese Rechtslage stellt sich nach der vorstehenden Untersuchung: 
wie folgt, dar: 


IV. Ergebnis. 


Für die Automaten auf „Reichsbahngelände“ außer- 
halb des Betriebsbereichs der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft gelten die gleichen Grundsätze wie für Automaten überhaupt. Sie 
sind im Abschnitt II erörtert und an dessen Schluß zusammengefaßt. Da- 
gegen ist die Rechtslage der gewerblichen Automaten auf „Reichs- 
bahngebiet“ im eigentlichen Sinn, d. h. der Automaten als Nebenbe- 
triebe der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, durch eine Vorzugstellung 
ausgezeichnet, kraft deren diese Automaten von den Vorschriften der Ge- 
werbeordnung, insbesondere Leistungsautomaten von der Anmeldepflicht, 
Warenautomaten auch von der Einhaltung der gesetzlichen Verkaufs- 
zeiten freigestellt sind, solange nicht durch sozialpolitische Be- 
stimmungen, die außerhalb der Gewerbeordnung in besonderen neuen 
Gesetzen ergehen, ausdrücklich Einschränkungen eingeführt werden- 
Solche Einschränkungen sind im Entwurf des Arbeitsschutzgesetzes für 
die Verkaufszeiten bereits vorgesehen. Auch die im Gaststättengesetz 
enthaltenen Beschränkungen sind sozialpolitischer Natur und daher für 
die Automaten auf Bahngebiet verbindlich. Es gilt somit auch für diese 
der Ausschluß von Branntwein (Kognak in Reisefläschehen!) und über- 
wiegend branntweinhaltigen Genußmitteln (Likörpralinen!) vom Auto- 
matenverkauf sowohl in den Bahnhofswirtschaften, wie durch selbständig® 
Automaten. Es gilt ferner das Erfordernis genügender Überwachung zur 
Fernhaltung Jugendlicher unter 16 Jahren und Betrunkener beim auto- 
matischen Verkauf leicht alkoholischer Getränke und von Tabakwaren 
in den Bahnhofswirtschaften, und es besteht schließlich auch auf Reichs- 
bahngebiet die Notwendigkeit, leichte Alkoholika vom Vertrieb durch 
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selbständige Automaten außerhalb der Bahnhofswirtschaften auszu- 
Schließen, wenn nicht ausnahmsweise eine unmittelbare Überwachung 
möglich sein sollte. Dagegen muß auch für das Reichsbahngebiet betont 
werden, daß Tabakautomaten als selbständige Automaten unbeschränkt 
zugelassen sind. Dabei darf aber nicht übersehen werden, daß es gerade 
bei Tabakwaren für den Reichsgesetzgeber naheliegt, im Interesse des 
Jugendschutzes noch einschränkende Bestimmungen zu treffen, die 
wegen ihres sozialpolitischen Charakters auch für die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft verbindlich sein würden. Landesrechtlich können 
keine weiteren einengenden Tatbestände geschaffen werden, nur den 
automatischen Vertrieb geistiger Getränke auf jede Art und von Tabak- 
waren in den Bahnhofswirtschaften kann die Landesgesetzgebung zum 
Schutz der Jugend weitergehenden Beschränkungen unterwerfen, 


Gegen Beschränkungen, die nicht durch neue sozialpolitische Reichs- 
Sesetze eingeführt werden, bleibt die gewerberechtliche Sonderstellung 
der Automaten auf Bahngebiet gesichert. Dies bedarf besonderer Hervor- 
hebung gegenüber denjenigen Bestimmungen des Entwurfs des Arbeits- 
Schutzgesetzes, welche die Abgrenzung der Nebenbetriebe gegen den Be- 
trieb der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Verordnungsweg vor- 
Sehen. Kann auch gegen diese Gesetzesbestimmungen an sich nichts ein- 
gewendet werden, da sie als bloße Ermächtigung noch keine Schmälerung 
der Rechtstellung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft bedeuten, so 
Sind die zu erwartenden Verordnungen vor dem Reichsbahngericht mit 
Erfolg anfechtbar, sobald sie dem Inhalt des $ 16, 5 Reichsbahngesetz, wie 
er durch die Rechtsprechung im Sinn der Einbeziehung der Nebenbetriebe 
unter den Begriff des „Betriebs der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft“ 
entwickelt worden ist, nicht Rechnung tragen sollten. Letzten Endes 
hätte sich die Reichsregierung in allen Fällen schlüssig zu werden, ob sie 
glaubt, die getroffene Regelung völkerrechtlich vertreten zu können, ohne 
den ständigen Ausschuß des Haager Abkommens und gegebenenfalls das 
Auslegungsgericht mit der Frage zu befassen, 


Für die Verkaufszeiten würde allerdings mit der Anerkennung der 
Zugehörigkeit der einzelnen Warenautomaten zum Betrieb der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft wenig gewonnen sein, da der Reichsarbeits- 
Minister auf Grund der Ermächtigung im Arbeitsschutzgesetz auch dann 
die Verkaufszeiten zu regeln vermag. Für die Automaten wird die 
Rechtslage aber eine Vereinfachung erfahren, wenn der Reichsarbeits- 
Minister von der ihm zugedachten Befugnis Gebrauch macht, zu be- 
Stimmen, daß Automaten allgemein künftig nicht mehr als öffentliche Ver- 
kaufstellen zu behandeln sind. In diesem Fall bestünde kein Anlaß 
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und keine rechtliche Handhabe mehr, die Warenautomaten auf Bahngebiet 
den Ladenschlußzeiten der offenen Verkaufsstellen zu unterwerfen. 
Damit wäre zwar der Verlust der wichtigsten rechtlichen Begünsti- 
gung der Automaten auf Bahngebiet besiegelt, ihr tatsächlicher 
Vorsprung im Wettbewerb aber, der sich mit Notwendigkeit aus ihrer 
Bestimmung für die Bedürfnisse des Reiseverkehrs wie vor allem aus 
ihrer günstigen Lage an den Brennpunkten des Verkehrs ergibt, wird 
ihnen in jedem Fall ungeschmälert erhalten bleiben. 


Einführung kaufmännischer Grundsätze bei den polnischen 
Staatsbahnen. 


Von 
Dr. jur. Wyszomirski, Weimar. 


I. Die organisatorischenMaßnahmenbiszum Jahr 1980: 


Fast ebenso alt wie die Polnischen Staatsbahnen selbst sind auch 
die Bestrebungen zur Umwandlung ihrer zunächst ganz nach Art der 
Hoheitsverwaltungen administrativ-bürokratisch gestalteten Organisation 
in die Formen eines wirtschaftlichen Unternehmens. 


Die erste Anregung dazu ging von dem Staatseisenbahnrat aus, 
einem durch Gesetz vom 15. April 1921 zur Erstattung von Gutachten auf 
dem Gebiet des Eisenbahnwesens berufenen, beratenden Organ des pol- 
nischen Eisenbahnministeriums, der schon in seiner ersten Sitzung vom 
9. Mai 1922 eine umfassende Reorganisation der Staatsbahnverwaltung 
ünregte. Danach sollten die Polnischen Staatsbahnen verwaltungstech- 
nisch und finanziell von der allgemeinen Staatsverwaltung losgelöst und 
in ein selbständiges Unternehmen mit eigenem Haushalt und der Verpflich- 
tung zur Aufstellung einer Bilanz umgewandelt werden. Die büro- 
Kratische Organisation, deren nachteilige Folgen sich hauptsächlich in 
der Schwerfälligkeit der Wirtschaftsführung, dem Mangel an eigener 
Initiative der leitenden Beamten und dem Bestreben nach übermäßiger 
Zentralisierung zeigten, sollte beseitigt und durch eine nach kaufmänni- 
Schen Gesichtspunkten aufgebaute Organisation ersetzt werden. 


Indessen kam man damals innerhalb der polnischen Regierung noch 
Nicht über bloße Erwägungen hinaus. Erst im Jahr 1924, als gelegent- 
lich der Verhandlungen über eine Anleihe zur Stabilisierung der polni- 
Schen Währung sich die Notwendigkeit zur Verpfändung eines Teils des 
Staatsbahnbesitzes ergab, griff man die Anregung des Staatseisenbahnrats 
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wieder auf. Durch Gesetz vom 12. Juni 1924: wurde der Eisenbahn- 
minister zunächst verpflichtet, die Staatsbahnen als staatliches Unter- 
nehmen auf Grund eines selbständigen Haushaltsplans zu verwalten und 
den gesetzgebenden Körperschaften alljährlich bis zum 1. Oktober einen 
Bericht über die Wirtschaftsführung der Bahnen im verflossenen Jahr 
vorzulegen?. Diese Regelung erwies sich jedoch alsbald als unzulänglich, 
weil sie den Polnischen Staatsbahnen noch nicht die zu ihrem Ausbau und 
Betrieb erforderlichen Kredite eröffnete. In Anlehnung an die inzwischen 
im Deutschen Reich durch Verordnung vom 12. Februar 1924 erfolgte 
Schaffung eines Unternehmens ‚Deutsche Reichsbahn“ wurde daher durch 
Verordnung des Präsidenten der Republik vom 28. Dezember 1924 die 
Gründung eines selbständigen Unternehmens „Polnische Staatsbahnen“ 
vorgesehen. Zweck dieser Verordnung war die Schaffung einer anleihe- 
fähigen juristischen Person. Der Tag, an dem das neue Unternehmen in 
Wirksamkeit treten sollte, sollte durch einen gemeinsamen Erlaß des 
Eisenbahnministers und des Finanzministers festgesetzt werden. Aber 
noch bevor dieser Erlaß ergangen war, wurde die Verordnung vom 
28. Dezember 1924 wieder aufgehoben und durch die beiden Verordnun- 
gen des Präsidenten der Republik vom 24. September 1926, betreffs 
Schaffung des Amtes eines Verkehrsministers® und betreffs Gründung 
des Unternehmens „Polnische Staatsbahnen‘* ersetzt. 

Durch die erste dieser beiden Verordnungen wurde an die Stelle 
des bisherigen Eisenbahnministers (Minister Kolei Zelaznych, seit 1924 
kurz „Minister Kolei“-Bahnminister genannt) der Verkehrsminister (Mi- 
nister Komunikacji) gesetzt, dem außer der bisher dem Eisenbahnminister 
obliegenden Oberaufsicht über die Staats- und Privatbahnen sowie über 
das Zivilflugwesen auch die gesamte Verwaltung des Post- und Tele 
graphenwesens übertragen werden sollte. Gleichzeitig sollte zur Ver- 
waltung der Staatsbahnen eine Generaldirektion der Staatsbahnen g€- 
bildet werden, deren Zuständigkeit im einzelnen durch besondere Ver- 
ordnung geregelt werden sollte (Art. 5). 

Mit der zweiten Verordnung vom 24. September 1926 wurde ein 
selbständiges, mit Rechtspersönlichkeit ausgestattetes, staat- 
liches Unternehmen mit der Firma „Polnische Staatsbahnen“ 
(Polskie Koleje Państwowe, abgekürzt: P.K. P.) geschaffen, das die im 
Eigentum des polnischen Staats stehenden Eisenbahnen sowie die unter 


1 Gesetz über die Zuständigkeit des Eisenbahnministers und die Organisation 
der Eisenbahnämter vom 12. Juni 1924 (Dziennik Ustaw Nr. 57, Ziff. 508). 

2. §§ 3 und 8a. a. O. 

$ Dziennik Ustaw 1926 Nr. 97, Pos. 567. 

t Dziennik Ustaw 1926 Nr. 97, Pos.‘ 568. — Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 
1928, S. 1549 ff. 
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staatlicher Verwaltung stehenden Privatbahnen betreiben und verwalten 
sollte und von einem Generaldirektor nach kaufmännischen Grundsätzen 
unter Wahrung der Interessen der polnischen Volkswirtschaft geführt 
werden sollte (Art. 1, 2 u. 17). 


Mit der Ausführung dieser Verordnungen wurde der Verkehrs- 
minister beauftragt. Bevor es jedoch zum Erlaß der erforderlichen Aus- 
führungsbestimmungen kam, machten sich innerhalb der polnischen Re- 
gierung starke Widerstände gegen das geplante Reformwerk geltend. 
Zunächst setzte sich die Post- und Telegraphenverwaltung mit Erfolg 
Segen ihre Angliederung an das neue Verkehrsministerium und für die 
Schaffung eines selbständigen Postministeriums ein, dem die bisher den 
Ministern für Industrie und Handel und für öffentliche Arbeiten obliegen- 
den Angelegenheiten des Post- und Telegraphenwesens übertragen 
wurden. Gleichzeitig widersetzte sich das polnische Kriegsministerium 
der geplanten Verselbständigung der Staatsbähnen, weil es für den Kriegs- 
fall nicht der unmittelbaren Verfügungsgewalt über die Eisenbahnen ent- 
Taten zu können glaubte. Und das Ministerium für Industrie und Handel 
verlangte freie Hand für seine von volkswirtschaftlichen Interessen 
diktierte Tarifpolitik. Endlich bestanden auch gewisse rechtliche Be- 
denken gegen das Ausscheiden der Staatsbahnen aus dem Eigentum des 
Polnischen Staatsfiskus, weil dieser anläßlich der Stabilisierungsanleihe 
im Jahr 1924 bereits einen Teil des Staatsbahnbesitzes zugunsten seines 
italienischen Gläubigers hypothekarisch belastet hatte. So kam es, daß 
die zur Durchführung des Reformwerks notwendigen Ausführungsbestim- 
mungen nicht erlassen wurden, und die in den Verordnungen vom 24. Sep- 
tember 1926 vorgesehenen organisatorischen Änderungen, mit alleiniger 
Ausnahme der Änderung der Bezeichnung des Verkehrsministeriums, 
nicht zur Durchführung gelangten. 

Andererseits legte die im Rahmen des Stabilisierungsplans von 1927 
aufgenommene amerikanische Anleihe der polnischen Regierung die 
bündige Verpflichtung auf, die Staatsbahnen in ein kaufmännisches Unter- 
nehmen umzuwandeln. Dieser Verpflichtung glaubte die polnische Re- 
gierung zunächst ohne weitere Änderungen der Organisation dadurch 
nachkommen zu können, daß man die Staatsbahnen als einen sogenannten 
»kommerzialisierten“ Betrieb im Sinn der Verordnung vom 17. März 1927 
erklärte, Durch diese Verordnung wurde bestimmt, daß alle in selbstän- 
dige Unternehmen umgewandelten Staatsbetriebe als Handelsunternehmen 
der Eintragungspflicht in das Handelsregister unterliegen (Art. 1 und 2) 
Sowie verpflichtet sein sollten, eine Bilanz aufzustellen, aus der die Höhe 

es Betriebskapitals, der Reserven und der Amortisationsquote hervor- 
Sehen sollte (Art.6). Die Streitfrage, ob das durch die Verordnung vom 
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24. September 1926 geschaffene Unternehmen „Polnische Staatsbahnen* 
auch ohne Erlaß der vorgesehenen Ausführungsbestimmungen bereits 
rechtlich bestehe, wurde im Jahr 1929 durch das Oberste Gericht dahin 
entschieden, daß das Unternehmen „Polnische Staatsbahnen“ seit dem 
28. September 1926, dem Tag des Inkrafttretens der genannten Ver- 
ordnung, ein selbständiges, vom Staat losgelöstes Rechtsdasein führe. 
Gleichzeitig bezeichnete der Spruch des Obersten Gerichts das Verkehrs- 
ministerium als den „funktionsausführenden Vertreter“ des Unternehmens, 
solange dessen Organe noch nicht ins Leben getreten wären. 

Indessen wollte der amerikanische Finanzberater Charles Devey, der 
bei Abschluß der Stabilisierungsanleihe im Jahr 1927 von dem amerika- 
nischen Gläubiger zur Kontrolle der polnischen Staatsfinanzen eingesetzt 
war, mit dieser Regelung die Anleihebedingungen noch nicht als erfüllt 
ansehen. Auf sein Drängen entschloß sich daher die polnische Regierung 
nach wiederholten und langwierigen Beratungen der beteiligten Ressorts 
schließlich zu einer Neuregelung der Materie durch die Novelle vom. 
29. November 1930, die einerseits dem amerikanischen Verlangen nach 
kaufmännischer Ausgestaltung des Staatsbahnunternehmens wenigstens 
in formeller Hinsicht nachgibt und andererseits den geäußerten Bedenken 
der anderen Ressorts soweit wie möglich Rechnung trägt. 

Die Novelle trägt die Bezeichnung: Verordnung des Präsidenten der 
Republik vom 29. November 1930, betreffend Änderungen und Ergänzun- 
gen der Verordnung des Präsidenten der Republik vom 24. September 1926 
über die Gründung des Unternehmens „Polnische Staatsbahnen“ +. Sie 
enthält eine Reihe grundsätzlicher Bestimmungen, die den Charakter des 
durch die Verordnung vom 24. September 1926 geschaffenen Unternehmens 
„Polnische Staatsbahnen“ wesentlich verändern (Art. 1), und zugleich für 
den Verkehrsminister die Ermächtigung, den Wortlaut dieser Verordnung 
unter Berücksichtigung der getroffenen Änderungen und Ergänzungen 
neu zu publizieren (Art. 2). Auf Grund dieser Ermächtigung ist die Ver- 
ordnung vom 24. September 1926 über die Gründung des Unternehmens 
„Polnische Staatsbahnen“ in neuer Fassung durch Bekanntmachung des 
Verkehrsministers vom 5. Dezember 1930? veröffentlicht worden. 


II. Die Verordnung vom 24September19%6 über die 
Gründung des Unternehmens „Polnische Staats- 
bahnen“ in der Fassung der Bekanntmachung des 
Verkehrsministers vom 5. Dezember 1930. 
1. Die Verordnung zerfällt in drei Abschnitte, die insgesamt 32 Artikel 
umfassen. Der erste Abschnitt (Art. 1—11) behandelt Name, Sitz und 
-L Dziennik Ustaw 1980 Nr. 82, Pos. 641. 


2? Dziennik Ustaw 1930 Nr. 89, Pos. 705. — Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 
1931, S. 530. 
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Wirkungskreis des Unternehmens, der zweite Abschnitt (Art. 12—15) die 
Grundsätze für die Führung des Unternehmens und der dritte Abschnitt 
(Art. 16—32) die Organisation des Unternehmens, 

Nach Art. 1 und 2 der Verordnung ist das Unternehmen „Polnische 
Staatsbahnen“ ein staa tliches, aber mit eigener Rechtspersön- 
lichkeit ausgestatietes Unternehmen, das nach kaufmännischen Grund- 
sätzen unter Berücksichtigung der Bedürfnisse des Staats und der Inter- 
essen der Volkswirtschaft zu führen ist. Es wird in das Handelsregister 
eingetragen. Und zwar unterliegen dem Eintragungszwang nur Firma, 
Sitz und Gegenstand des Unternehmens, nicht die Prokura, wohl aber die 
Namen der Personen, die zur Unterzeichnung von Schuldscheinen und 
Wechseln namens des Unternehmens berechtigt sind (Art. 3). Zweck des 
Unternehmens ist der Betrieb und die Verwaltung der Staatsbahnen sowie 
der unter staatlicher Verwaltung stehenden Privatbahnen. Nach der ur- 
Sprünglichen Fassung des Art. 1 gehörte hierzu auch die Verwaltung „des 
zum Nutzen der Staatsbahnen bestimmten Vermögens des Staatsfiskus“. 
Diese Worte sind jedoch durch die Novelle vom 29. November 1930 ge- 
Strichen worden. Während nämlich nach der bisherigen Fassung der Ver- 
Ordnung vom 24. September 1926! das Unternehmen das bewegliche und 
unbewegliche Vermögen aller bisher vom Eisenbahnministerium ver- 
Walteten Eisenbahnlinien zwar in eigene Verwaltung nehmen sollte, aber 
das übernommene Vermögen, einschließlich der vorhandenen Bestände an 
barem Geld und an Material nicht verringern durfte (Art. 3 u. 5 alter 
Fassung), ist diese letztere Beschränkung wenigstens hinsichtlich des 
übernommenen bewe glichen Vermögens nunmehr fortgefallen. Ge- 
mäß Art. 4 geht vielmehr das für Staatsbahnzwecke bestimmte bewegliche 
Vermögen mit den gesamten vorhandenen Beständen an Bargeld und an 
Material in das unbeschränkte Eigentum des Unternehmens über, kann 
also auch von diesem im Rahmen einer ordnungsmäßigen Wirtschaft 
Ohne Ersatz veräußert werden. Lediglich für das rollende Eisen-, 
bahnbetriebsmaterial gilt nach Art. 7 Abs. 2 noch die Beschränkung, daß 
Seine Veräußerung nur im Rahmen des Finanzplans (Art. 12) erfolgen 
darf, 

Dagegen werden die bestehenden Eigentumsrechte an den einzelnen 
Teilen des für Eisenbahnzwecke bestimmten unbeweglichen Ver- 
mögens durch ihre Übernahme in die Verwaltung des Unternehmens nicht 
berührt (Art. 4, Abs. 2). Allerdings scheidet auch dieses Vermögen aus 
dem allgemeinen Staatsvermögen aus und bildet eine Art staatliches 

ondervermögen, das zwar für die vom Staatsfiskus vor der Gründung 
des Unternehmens zu seinen Lasten eingegangenen Verpflichtungen 


t Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1928, S. 1549. 
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weiter haftet, aber im übrigen vom Staatsfiskus weder veräußert noch 
mit neuen Verbindlichkeiten belastet werden darf (Art. 6). Das Unter- 
nehmen erwirbt daran nur das Recht der Verwaltung und Nutznießung 
(Art. 4, Abs. 1), darf also die übernommenen Baulichkeiten und Grund- 
stücke im Rahmen einer ordnungsmäßigen Wirtschaft wohl vermieten 
und verpachten (Art. 7, Abs. 2), aber nicht veräußern. Zur Veräuße- 
rung bedarf es vielmehr in jedem einzelnen Fall einer besonderen 
gesetzlichen Ermächtigung (Art. 7, Abs. 3). Andererseits haftet das dem 
Unternehmen übergebene unbewegliche Vermögen für die von jenem 
aufgenommenen Anleihen und sonstigen Verbindlichkeiten (Art. 6, 
Abs. 2). Diese Ausnahme von der sonst dem Unternehmen auferlegten 
Beschränkung seiner Verfügungsbefugnis über das übernommene un- 
bewegliche Vermögen war natürlich notwendig, um das Unternehmen 
anleihefähig zu machen. 

Zur Deckung seiner Bedürfnisse darf das Unternehmen kurz- 
fristige Anleihen aufnehmen, die jedoch insgesamt 10 % der Bruttoein- 
nahmen des letzten abgeschlossenen Rechnungsjahrs nicht übersteigen 
dürfen und aus den laufenden Einkünften zu decken sind (Art. 8). Die 
frühere Beschränkung, daß diese Anleihen nur für die Zeit von läng- 
stens einem Jahr aufgenommen werden dürften (vgl. Art. 6 alter Fas- 
sung), ist fortgefallen. Dagegen ist die Anleihe höherer oder lang- 
fristiger Anleihen sowie die Aufnahme von Anleihen gegen Ausgabe 
von Schuldverschreibungen und endlich die Eingehung aller Verbind- 
lichkeiten, durch die Grundstücke belastet werden sollen, nur auf Grund 
einer besonderen gesetzlichen Ermächtigung gestattet (Art. 8, 
Abs. 2 neu). 

Das Unternehmen ist frei von allen Steuern, öffentlichen Abgaben 
und Gebühren, von deren Entrichtung der Staatsfiskus befreit ist 
(Art. 11). Seinen Organen stehen alle öffentlich-rechtlichen Befugnisse 
der bisherigen staatlichen Eisenbahnverwaltung zu (Art. 2, Abs. 2). An- 
dererseits übernimmt es alle aus der bisherigen Eisenbahnwirtschaft ent- 
standenen Verbindlichkeiten, und zwar in dem Zustand, in dem sie sich 
zur Zeit des Beginns der Tätigkeit des Unternehmens befinden, insbe- 
sondere auch alle Verbindlichkeiten, die auf dem Vermögen der unter 
seiner Verwaltung stehenden Eisenbahnen lasten und bisher von den 
Staatseisenbahnen getragen worden sind (Art. 5). 

Das Unternehmen verwaltet grundsätzlich alle bisher unter staat- 
licher Verwaltung stehenden Eisenbahnen, auch wenn sie nicht Eigen- 
tum des Staats sind (Art. 10, Abs. 1). Es bleibt jedoch dem Verkehrs- 
minister vorbehalten, einzelne Eisenbahnlinien hiervon auszuschließen. 
Andererseits ist das Unternehmen gehalten, auf Anweisung des Ver- 
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kehrsministers auch neu erbaute Linien der Staats- und Privatbahnen 
in Verwaltung und Betrieb zu nehmen, auch wenn diese Bahnen bisher 
nicht unter staatlicher Verwaltung gestanden haben (Art. 9). Außerdem 
ist der Verkehrsminister ermächtigt, dem Unternehmen oder einzelnen 
Seiner Organe die Ausübung der ihm zustehenden Aufsichtsrechte über 
die nicht von dem Unternehmen verwalteten Eisenbahnen (Privatbahn- 
aufsicht) zu übertragen (Art. 10, Abs. 2). 


2. Für die Geschäftsführung des Unternehmens gelten im 
allgemeinen die gleichen Grundsätze, wie sie bereits in der Verordnung 
vom 24. September 1926 vorgesehen, aber noch nicht zur Durchführung 
gelangt waren. 

Bisher bildete nämlich der Eisenbahnhaushalt immer noch einen 
Bestandteil des allgemeinen Staatshaushalts. Seiner Form nach war er 
ein Brutto-Etat, in dem alle einzelnen Einnahme- und Ausgabeposten 
erschienen und der Nachprüfung durch Sejm und Senat unterlagen. 
Künftig sollen die Polnischen Staatsbahnen nunmehr finanziell vom 
Staat getrennt werden und ein selbständiges Unternehmen mit eigenem 
Budget und jährlicher Bilanz bilden. Lediglich der bilanzmäßig aus- 
gewiesene Reingewinn oder Verlust des Unternehmens soll noch in dem 
Staatshaushalt erscheinen (Art. 12, Abs. 4). 

Maßgebend für die Wirtschaftsführung des Unternehmens sind im 
allgemeinen die vom Ministerrat auf gemeinsamen Vorschlag des Ver- 
kehrsministers und des Finanzministers bestätigten jährlichen Haushalts- 
und Finanzwirtschaftspläne. Jedoch ist der Verkehrsminister berechtigt, 
Sofern dies zur Erzielung besserer Wirtschaftsergebnisse oder aus son- 
Stigen Gründen notwendig sein sollte, einzelne in dem ordentlichen 
Haushaltsplan vorgesehenen Ausgabeposten — mit Ausnahme der per- 
Sönlichen Ausgaben — zu überschreiten, wenn diese Überschreitungen 
durch Mehreinnahmen oder Einsparungen an anderer Stelle ausgeglichen 
werden, so daß der im Haushaltsplan vorgesehene Reingewinn dadurch 
nicht verringert wird (Art. 12). Bei der Berechnung des Reingewinns 
ist der nach der ursprünglichen Fassung der Verordnung vom 24. Sep- 
tember 1926 vorgesehene Abzug für die Verzinsung des Anlagekapitals 
durch die Novelle wieder gestrichen worden. Als Reingewinn erscheint 
Nunmehr der Unterschied, der sich ergibt, wenn man von den Brutto- 
einnahmen die Betriebsausgaben, die Zinsen und Amortisation für An- 
eihen und sonstige Verbindlichkeiten des Unternehmens, die Einnahmen 
Aus dem Betrieb der nicht dem Staat gehörigen Eisenbahnen sowie die 
Einzahlungen auf etwaige Sonderfonds abzieht (Art. 15). Solche Sonder- 
fonds des Unternehmens können auf gemeinsamen Vorschlag des Ver- 

ehrs- und Finanzministers durch Verordnung des Ministerrats gebildet 
Werden (Art. 14). 


Den kaufmännischen Grundsätzen, nach denen das Unternehmen 
gemäß Art. 1 zu führen ist, entspricht die Bestimmung, daß sämtliche 
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Ausgaben aus eigenen Einnahmen und Fonds des Unternehmens zu 
decken und andererseits alle Leistungen des Unternehmens für Dritte, 
wozu auch der Staatsfiskus, seine Organe und andere staatliche Unter- 
nehmungen gehören, entsprechend zu vergüten sind. Dem gleichen 
Zweck dient endlich auch die Vorschrift, daß Tarif- und Frachtermäßi- 
gungen nur im Rahmen der Wirtschaftlichkeit des Unternehmens gewährt 
werden dürfen (Art. 12 und 13). 

3. Die Kontrolle über die gesamte Wirtschaftsführung des Un- 
ternehmens, über die ordnungsmäßige Anwendung der geltenden Gesetze, 
Verordnungen und Dienstvorschriften in allen Dienstzweigen seiner 
Verwaltung ist der Obersten Kontrollkammer übertragen, Die Art und 
Weise sowie die Zeitpunkte für die Durchführung dieser Kontrolltätig- 
keit sollen durch eine besondere Dienstvorschrift geregelt werden, die 
vom Präsidenten der Obersten Kontrollkammer im Einvernehmen mit 
dem Verkehrsminister und dem Finanzminister erlassen wird. 

Die Ergebnisse der einzelnen Prüfungen sind unverzüglich nach 
ihrem Abschluß dem Verkehrsminister mitzuteilen. 

Die Prüfung der Jahresberichte des Unternehmens „Polnische 
Staatsbahnen“ muß innerhalb von zehn Monaten nach Schluß des Rechnungs- 
jahrs durch die Oberste Kontrollkammer abgeschlossen und ihr Ergebnis 
dem Präsidenten der Republik und den gesetzgebenden Körperschaften 
vorgelegt sowie dem Präsidenten des Ministerrats, dem Verkehrs- und 
dem Finanzminister mitgeteilt werden (Art. 20). 

4. Was die Organisation des Unternehmens „Polnische Staats- 
bahnen“ anlangt, so ist die nach der ursprünglichen Fassung der Ver- 
ordnung vom 24. September 1926 vorgesehene Trennung zwischen Lei- 
tung und Staatsaufsicht nicht beibehalten worden. Von der Schaffung 
einer besonderen Generaldirektion, der die oberste Leitung des Unter- 
nehmens übertragen werden sollte, ist teils mit Rücksicht auf die vom 
Kriegsministerium geäußerten Bedenken, teils wohl auch aus Ersparnis- 
gründen abgesehen worden. Nach den Bestimmungen der Novelle bleiben 
Staatsaufsicht und zentrale Leitung in der Hand des politisch verant- 
wortlichen Verkehrsministers vereint. 

a) Der Verkehrsminister vertritt das Unternehmen nach außen, 
aber nur außergerichtlich, die gerichtliche Vertretung gehört 
zur Zuständigkeit des Generalstaatsanwalts der Republik Polen 
(Art. 21). Schuldscheine und Wechsel bedürfen zu ihrer Rechts- 
verbindlichkeit für das Unternehmen entweder der Unterschrift 
des Verkehrsministers oder der Unterzeichnung durch zwei in 
das Handelsregister eingetragene, vom Verkehrsminister hierzu 
bevollmächtigte Personen. Die Unterzeichnung erfolgt, wie bei 
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allen anderen namens des Unternehmens ausgestellten Urkunden, 
in dem die hierzu berechtigten Personen ihren Namen unter den 
Firmenstempel: Unternehmen „Polnische Staatsbahnen“ (gleich 
Przedsiebiorstwo „Polskie Koleje Państwowe“) setzen (Art. 18). 

Der Verkehsminister stellt mit Einverständnis des Finanz- 
ministers die Jahresberichte und Bilanzen nebst Gewinn- und 
Verlustrechnungen sowie den Haushalt und Finanzwirtschafts- 
plan für das Unternehmen auf und legt die ersteren spätestens 
sechs Monate nach Ablauf des jeweiligen Berichtsjahrs, den 
letzteren spätestens vier Monate vor Beginn des betreffenden 
Rechnungsjahrs dem Ministerrat zur Genehmigung vor (Art. 19). 
Er führt die unmittelbare Verwaltung des Unternehmens mit 
Hilfe des Verkehrsministeriums und der übrigen ihm nachgeord- 
neten Organe. 

Die Organisation des Verkehrsministeriums regelt ein be- 
sonderes Statut, das atıf Vorschlag des Verkehrsministers vom 
Ministerrat bestätigt wird (Art. 16). 

b) Daneben können zur zentralen Leitung einzelner Angelegen- 
heiten des Unternehmens durch Beschluß des Ministerrats be- 
sondere Ämter gebildet werden, die dem Verkehrsminister un- 
mittelbar unterstellt sind. Organisation und Aufgabenkreis 
dieser Zentralämter regelt der Verkehrsminister (Art. 17, 
Abs. 2 und 3). 

c) Zur Erledigung aller Geschäfte, die nicht dem Verkehrsminister 
oder zentralen Ämtern vorbehalten sind, wird das Eisenbahnnetz 
in Direktionsbezirke eingeteilt, in denen die unmittelbare Ver- 
waltung durch die vom Verkehrsminister ernannten Staatsbahn- 
direktoren ausgeübt wird. Anzahl und Sitz der einzelnen Staats- 
bahnbezirksdirektionen bestimmt der Ministerrat auf Vorschlag 
des Verkehrsministers!. Ihre Grenzen werden durch den Ver- 
kehrsminister festgelegt (Art. 17). 

5. Alle bisher im Eisenbahndienst beschäftigten Staatsbeamten 
und Angestellten der Staatsbahnen werden mit dem Inkrafttreten der 
Verordnung kraft Gesetzes in den Dienst des neuen Unternehmens 
übernommen. Lediglich die Beamten des Verkehrsministeriums selbst 
Sind hiervon ausgenommen. Soweit erforderlich, können jedoch auch sie 
durch den Verkehrsminister von Fall zu Fall in den Dienst des Unter- 


nehmens versetzt werden (Art.22). Außerdem kann der Verkehrsminister 
ES 

1 Zur Zeit bestehen 9 Bezirksdirektionen, und zwar in Warschau, Radom, 
Wilna, Posen (seit 1920), Danzig (seit 1921), Krakau, Lemberg, Stanislau und 
Kattowitz (seit 1922). 
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im Einvernehmen mit dem Finanzminister einzelne hervorragende Spe- 
zialisten auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens auf Grund besonderer 
Verträge für das Unternehmen verpflichten (Art. 23, Abs.2). Die Dienst- 
und Besoldungsverhältnisse der in den Dienst des Unternehmens „Pol- 
nische Staatsbahnen“ übernommenen Bediensteten — mit Ausnahme der 
auf Dienstvertrag beschäftigten (Vertrags-, Zeit- usw.) Angestellten — 
sollen durch besondere Verordnungen des Ministerrats geregelt werden. 
Bis zum Erlaß dieser Verordnungen finden die gegenwärtig geltenden 
Vorschriften entsprechende Anwendung (Art.23 u. 24). Die Regelung 
der Ruhegehaltsberechtigung und der Hinterbliebenenversorgung bleibt 
ebenfalls einer Verordnung des Ministerrats vorbehalten. Dabei ist je- 
doch an dem Grundsatz festzuhalten, daß wohl erworbene Rechte nicht 
verkürzt werden dürfen. Endlich sollen auch die Ansprüche auf Unfall- 
entschädigung für die Angestellten des Unternehmens durch eine Ver- 
ordnung des Ministerrats neu geregelt werden. Bis zum Inkrafttreten 
dieser Verordnungen behalten die Rechtsvorschriften, die bisher die Ver- 
sorgungsgebührnisse sowie das Recht auf Unfallentschädigung regeln, 
verbindliche Kraft (Art. 25—27). 

Auf diejenigen Angestellten des Unternehmens, die auf Grund eines 
Dienstvertrags beschäftigt werden, finden die auf dem Gebiet der 80- 
zialen Fürsorge, des Arbeitsschutzes und der Sozialversicherung be- 
stehenden Vorschriften Anwendung, soweit diese im Verhältnis zu den 
Staatsbahnen Geltung haben (Art. 30 neu). 


Zur Sicherstellung einer einheitlichen Rechtsprechung ist ferner 
durch die Novelle die ausdrückliche Bestimmung in der Verordnung ein- 
gefügt worden, daß die Angestellten des Unternehmens „Polnische 
Staatsbahnen“ als Beamte im Sinn des Strafgesetzes anzusehen sind 
(Art. 28). Indessen dürfte diese Bestimmung nur zur Klarstellung 
etwaiger Zweifel dienen, ohne sachlich eine Änderung gegenüber dem 
bisherigen Zustand zu bedeuten. 

Dagegen verleiht die gleichfalls durch die Novelle eingefügte Be- 
stimmung des jetzigen Art. 29 der Verordnung den Bediensteten des 
Unternehmens einen erhöhten Rechtsschutz, indem sie ihnen in allen 
Streitigkeiten über die Dienst- und Besoldungsverhältnisse, die Ver- 
sorgungsgebührnisse und die Unfallentschädigung gegen die in höchster 
Instanz von einer Behörde des Unternehmens „Polnische Staatsbahnen” 
gefällten Entscheidungen das Klagerecht beim Obersten Verwaltungs- 
gerichtshof einräumt. Die Durchführung dieses Verwaltungsstreitver- 
fahrens regelt sich nach den Bestimmungen des Gesetzes über den Ober- 
sten Verwaltungsgerichtshof vom 3. August 1922 (Dziennik Ustaw 1926 
Nr. 68 Pos. 400). 
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6. Die Verordnung über die Gründung des Unternehmens , Pol- 
nische Staatsbahnen“ in der Fassung der Bekanntmachung vom 5. De- 
zember 1930 ist bereits mit dem Tag der Verkündung der Novelle vom 
29. November 1930, d. h. mit dem 2. Dezember 1930 in Kraft getreten. 
Ihre Durchführung ist dem Verkehrsminister im Einvernehmen mit den 
beteiligten Ressortministern übertragen worden (Art. 31 und 32). 

Damit dürften die Bestrebungen zur Kommerzialisierung der Pol- 
nischen Staatsbahnen vorläufig zum Abschluß gelangt sein. 

Unterzieht man die in der Novelle getroffene Regelung einer kriti- 
Schen Betrachtung, so zeigt sich alsbald, daß die neuen Bestimmungen 
an dem tatsächlich bestehenden Verhältnis der Staatsbahnen zum pol- 
nischen Staat wenig ändern. Von den Empfehlungen des Staatseisen- 
bahnrats ist nur die finanzielle Trennung des Staatsbahnhaushalts von 
dem allgemeinen Staatshaushalt durchgeführt worden, während ver- 
Waltungstechnisch das neue Unternehmen „Polnische Staatsbahnen“ in- 
folge der Zusammenfassung seiner obersten Leitung mit der Staatsauf- 
Sicht in der Hand des Verkehrsministers noch durchaus in der allge- 
meinen Staatsverwaltung eingegliedert bleibt. Und selbst auf finanz- 
wirtschaftlichem Gebiet ist die Abhängigkeit von den Organen der all- 
gemeinen Staatsverwaltung noch so groß, daß für eine selbständige Fi- 
nanzpolitik des Unternehmens eigentlich wenig Raum übrig bleibt. 
Denn in allen wichtigeren Angelegenheiten entscheidet der Verkehrs- 
minister als Leiter des Unternehmens nicht allein, sondern ist an die Mit- 
Wirkung anderer staatlicher Instanzen gebunden. So hat z.B. schon bei 
gewissen Personentarifermäßigungen (Art. 13, Abs. 2) der Finanzminister 
entscheidend mitzuwirken. Bei der Feststellung der Haushalts- und 
Finanzwirtschaftspläne, der Jahresberichte und Bilanzen, bei der Ein- 
richtung von Sonderfonds, bei der Aufstellung der Besoldungs-, Ver- 
Sorgungs- und Unfallentschädigungsgrundsätze sowie bei der Veräuße- 
rung von Eisenbahnbetriebsmaterial ist außer der Mitwirkung: des Fi- 
Nanzministers noch die des Ministerrats erforderlich (Art. 7, Abs. 2 in 
Verbindung mit Art. 12, 14, 19 und 24—26 der Verordnung). Und zur 
Belastung und Veräußerung von Grundstücken, zur Aufnahme höherer 
und langfristiger Anleihen bedarf es sogar in jedem einzelnen Fall der 
vorherigen Zustimmung der gesetzlichen Körperschaften (Art. 7, Abs. 3 
und Art. 8, Abs. 2). 

Gerade das wichtigste Recht des Unternehmens, seine Wirtschaft 
und Finanzgebarung nach den von ihm selbst aufgestellten Haushalts- 
und Finanzwirtschaftsplänen zu führen, ist durch die Novelle stark be- 
Schnitten worden. Denn während nach der ursprünglichen Fassung der 
Verordnung vom 24. September 1926 der Generaldirektor des Unter- 
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nehmens selbst die Haushalts- und Finanzwirtschaftpläne aufstellen und 
sie lediglich den politisch abhängigen Verkehrs- und Finanzministern 
zur Bestätigung vorlegen sollte, erfolgt jetzt sowohl Aufstellung wie 
Bestätigung durch politisch abhängige Instanzen. Damit ist ein wesent- 
licher Vorteil teilweise wieder ausgeglichen worden, der gerade durch 
die Herausnahme des Eisenbahnbudgets aus dem allgemeinen Staatshaus- 
halt erreicht werden sollte, nämlich der, daß die einzelnen Posten des 
Eisenbahnhaushalts nicht mehr unter Hintanstellung wirtschaftlicher 
Rücksichten lediglich aus parteipolitischen Rücksichten der jeweiligen 
Mehrheitsparteien geändert oder gestrichen werden konnten. In Zukunft 
werden die politischen Parteien zwar nicht mehr unmittelbar durch ihre 
Vertreter im Sejm und Senat, wohl aber mittelbar durch die ihnen nahe- 
stehenden Mitglieder des Ministerrats ihren Einfluß auf die Gestaltung 
der Wirtschaftsführung des Unternehmens geltend machen können. Hier- 
gegen dürfte die Bestimmung des Art.1 der Verordnung, wonach selbst- 
verständlich auch die Aufstellung der Haushalts- und Finanzwirtschafts- 
pläne nach kaufmännischen Grundsätzen unter Berücksichtigung der 
Bedürfnisse des Staats und der Interessen der Volkswirtschaft erfolgen 
soll, kaum ausreichenden Schutz gewähren. Allein schon die Möglichkeit 
politischer Einflüsse auf die Wirtschaftsführung des Unternehmens 8° 
nügt, um den beabsichtigten gemeinwirtschaftlichen Charakter des Unter- 
nehmens in Frage zu stellen. Man wird daher gut tun, vor einem end- 
gültigen Urteil über die neue Gestaltung des Unternehmens erst die 
weitere Entwicklung, insbesondere die Durchführung der einzelnen Be- 
stimmungen der Novelle in der Praxis abzuwarten. 

Alles in allem wird man indes schon jetzt feststellen können, daß 
von der im Stabilisierungsplan von 1927 vorgesehenen Kommerzialisie- 
rung der Staatsbahnen infolge der von den widerstrebenden Regierungs- 
ressorts durchgesetzten Beibehaltung der bisherigen administrativen 
Organisation nicht allzu viel Wirklichkeit geworden ist. Die in der 
Novelle getroffene Regelung dürfte vielmehr ausschließlich unter dem 
Gesichtspunkt erfolgt sein, durch die Umwandlung der Staatsbahnen in 
eine selbständige juristische Person und durch die Aussonderung ihres 
Vermögens aus dem allgemeinen Staatsvermögen eine Basis für die Auf- 
nahme von Anleihen zum weiteren Ausbau des polnischen Eisenbahn- 
netzes, insbesondere für den Bau einer unmittelbaren Verbindung zwi- 
schen Oberschlesien und dem Seehafen Gdingen, zu schaffen, über die 
zur Zeit mit ausländischen, namentlich französischen Finanzkreisen, 
Verhandlungen schweben. 
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Die in der Nr. 82 der polnischen Gesetzsammlung unter dem 
1. Dezember 1930 veröffentlichte Verordnung des Staatspräsidenten über 
die polnischen Staatsbahnen und die noch in der Schwebe befindlichen 
Anleiheverhandlungen mit dem französischen Schneider-Creuzot-Konzern 
und der Banque de Pays du Nord zum Zweck der beschleunigten Voll- 
endung und des Ausbaus der sogenannten Kohlenmagistrale Oberschlesien 
—Gdingen geben Veranlassung, den augenblicklichen Stand der polnischen 
Staatsbahnen kurz zu skizzieren. Das zeitliche Zusammentreffen des Er- 
lasses der Verordnung des Staatspräsidenten mit den Anleiheverhand- 
lungen, bei denen es sich nach bisher unwidersprochenen Nachrichten um 
eine Verpachtung der Kohlenmagistrale gegen eine Pachtanleihe von 
einer Milliarde franz. Franken handeln soll, legt den Schluß nahe, daß 
Sich die polnischen Staatsbahnen infolge der schweren wirtschaftlichen 
Depression in Polen und den damit im Zusammenhang stehenden Ein- 
nahmeausfällen in einer schwierigen Finanzlage befinden. Anders wäre 
die Zustimmung des Marschalls Pilsudski zu diesen einschneidenden Maß- 
nahmen nicht zu verstehen, da er bisher stets bestrebt war, dieses wirt- 
Schaftliche und ganz besonders auch militärische Machtmittel des Staats 
fremden Einflüssen zu entziehen. 

Bereits im Jahr 1926 war eine Verordnung des Staatspräsidenten er- 
Schienen, wonach sämtliche Verkehrseinrichtungen, wie Eisenbahn, 
Wasserwege, Kunststraßen, Post, Telegraph, Flugwesen, Radio in dem 
damals neugebildeten Verkehrsministerium zusammengefaßt werden 
Sollten. Diese Verordnung ist auf dem Papier stehen geblieben. Die 
Ministerien für öffentliche Arbeit und für Post und Telegraphie blieben 
bestehen, und der aus Eisenbahnministerium in Verkehrsministerium um- 
benannten Zentralbehörde wurden lediglich die Eisenbahnen und das Flug- 
Wesen unterstellt. 

Durch die neue Verordnung des Staatspräsidenten vom 1. Dezember 
1930 wurden die „Polnischen Staatsbahnen“ als eine selbständige juri- 
Te een a 
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stische Person in das Handelsregister eingetragen. Für die Verwaltung 
wird jedoch kein neues Organ in der Form einer Generaldirektion ge- 
schaffen, sondern sie verbleibt weiterhin in der Hand des Verkehrs- 
ministers, der sie durch das Ministerium und die Bezirks-Eisenbahn- 
direktionen ausübt. Nach dem Wortlaut der Verordnung soll das Unter- 
nehmen nach kaufmännischen Grundsätzen geleitet werden unter Aus- 
schaltung jedes überflüssigen Verwaltungsapparats und unter besonderer 
Berücksichtigung der Bedürfnisse des Staats und der Interessen der 
Volkswirtschaft. Sämtliche Leistungen der Polnischen Staatsbahnen, 
die im Interesse des Staats zugunsten seiner Organe oder anderer staat- 
licher Unternehmungen vollbracht werden, müssen entsprechend bezahlt 
werden. Tarifvergünstigungen können nur im Rahmen der Ren- 
tabilität des Unternehmens gewährt werden. Hierdurch sollen die Staats- 
bahnen in die Lage versetzt werden, den erhöhten Anforderungen des 
Wirtschaftslebens zu genügen, sowohl hinsichtlich des Ausbaus des Eisen- 
bahnnetzes, als auch seiner technischen Ausstattung. 

Die Maßnahme verfolgt nach Erklärungen des polnischen Verkehrs- 
ministeriums in erster Linie den Zweck, die Kreditfähigkeit des Unter- 
nehmens zu heben. Infolgedessen sind die Besitzverhältnisse genau ge 
regelt. Das gesamte bewegliche Vermögen geht in seinen Besitz über und 
das unbewegliche wird ihm zur Verwaltung und Ausnutzung anvertraut. 
Es erhält die Berechtigung, kurzfristige Anleihen bis zu 10 % der jähr- 
lichen Gesamteinnahmen aufzunehmen, die aus den laufenden Einnahmen 
abzudecken sind. Die Schuldobligationen werden unterzeichnet durch den 
Verkehrsminister oder durch zwei von ihm ernannte Personen. Lang- 
fristige Anleihen zu Investierungszwecken unterliegen der jedesmaligen 
gesetzlichen Ermächtigung durch den Ministerrat, nicht durch das Par- 
lament, wie von jetzt an auch das Budget der Polnischen Staatsbahnen 
nicht durch die gesetzgebenden Körperschaften, sondern lediglich durch 
den Ministerrat bestätigt, also aus dem Rahmen des Staatshaushalts heraus- 
genommen wird, wobei die größte Freiheit in der Übertragung der ein- 
zelnen Positionen herrscht, die ja bekanntlich Pilsudski auch für das ge- 
samte Staatsbudget fordert. 

Welches Bild bieten nun die so neuorganisierten „Polnischen Staats- 
bahnen“ zu Anfang des Jahrs 1931, nachdem als wichtigstes Ereignis im 
November 1930 die nördliche, sehr wichtige Teilstrecke der Kohlen- 
magistrale dem Verkehr übergeben wurde? Wir sind in der Lage, die 
neuesten, aus dem Verkehrsministerium stammenden Daten zu bringen. 

Nach amtlichen Daten beträgt die Länge der von der polnischen 
Staats-Eisenbahn-Verwaltung zur Zeit benutzten Normalspurbahnen 17 324 
Kilometer. Es sind dies die staatlichen und die in staatlicher Verwaltung 
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befindlichen Normalspurlinien, wobei die stillgelegten Strecken nicht mit- 
Serechnet sind. Insgesamt soll die allgemeine Länge des polnischen 
Eisenbahnnetzes 20 865 km betragen, darunter 5333 km zweigleisige 
Linien. Die Länge der Privatbahnen in eigener Verwaltung beträgt 
182 km. ` 

Die Länge der von der Staatseisenbahn-Verwaltung‘ benutzten 
Schmalspurbahnen beträgt nach amtlichen Daten 2247 km. Auch hier sind 
die stillgelegten Strecken nicht mitgerechnet und nur die staatlichen und 
die in staatlicher Verwaltung befindlichen Schmalspurlinien berück- 
Sichtigt worden, die Länge der staatlichen und privaten Bahnen in staat- 
licher Verwaltung beträgt 1845 km, Selbstverwaltungs- und Privatbahnen 
in eigener Verwaltung 202 km und stillgelegte 200 km (zum Vergleich sei 
angeführt, daß im Jahr 1929 die Gesamtlänge der Schmalspurstrecken 
2288 km betrug). Diese Bahnen verfügen über 329 Lokomotiven, davon 
im Betrieb 150 (1929 Gesamtzahl 365, davon im Betrieb 171), 344 Per- 
Sonenwagen, davon im Betrieb 248 (1929: 305), 8077 Güterwagen, davon 
im Betrieb 5666 (1929: 7118). 

Das Budget der polnischen Staatseisenbahnen für das Jahr 1930/31 
betrug an Einnahmen 1 755 253 000 Zloty, an Ausgaben 1 709 503 000 Z1. 
Im Budgetjahr 1929/30 betrugen die Einnahmen 1 729 542 300 Zloty, die 
Ausgaben 1 661 168 000 ZI. 

Das neue Unternehmen der „Polnischen Staatsbahnen“ verfügt über 
insgesamt 5325 Lokomotiven, darunter 1070 Personen-, 3488 Güter- und 
167 andere Lokomotiven, Im Betrieb befinden sich etwa 3000 Loko- 
Motiven. Für den Personenverkehr stehen zur Verfügung 12139 Wagen, 
darunter 8346 Klassenwagen, 2621 Gepäckwagen, 429 Postwagen und 743 
andere Wagen. Im Betrieb befinden sich etwa 10500 Wagen. Der Güter- 
verkehr verfügt über insgesamt 151 527 Wagen, darunter 49 480 Verdeck-, 
75 346 Kohlenwagen, 18 015 Loren, 6112 Zisternen und 2605 Spezialwagen. 
Im Betrieb befinden sich zur Zeit etwa 90000 Güterwagen. In Reparatur 
befinden sich 8 % aller Personen- und 6 % aller Güterwagen. 

Infolge der wirtschaftlichen Krisis, die Polen in verstärktem Maß 
durchmacht, sind zur Zeit rund 400 Lokomotiven und 33 000 Güterwagen 
Weniger im Betrieb, als in der gleichen Zeit des Vorjahrs. 

Zwecks Steigerung der Einnahmen des Eisenbahnverkehrs hat, im 
Zusammenhang mit der neuen Verordnung des Staatspräsidenten, der 
"nenminister durch eine in der polnischen Gesetzsammlung Nr. 80 ver- 
öffentlichte Verordnung verfügt, daß die die mit der Eisenbahn beförder- 
ten Güter stark belastende sogenannte Kommunalsteuer, deren Ertrag 
2. B. für die Stadt Warschau jährlich rund 4000000 Zloty beträgt, be- 

utend gesenkt wird. Die Maßnahme war erforderlich, um die Eisenbahn 
58* 
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im Wettbewerb mit dem von dieser Steuer befreiten Kraftverkehr zu 
schützen. Die Steuersenkung betrifft besonders Eil- und Kleingüter bis 
zu 300 kg, Textil-Rohmaterialien und deren Erzeugnisse, Leder, in- 
ländische Früchte, Serienautomobile und deren Chassis, gänzlich befreit 
sind zurückgesandte Verpackungen und Umzugsgüter. 

Im November 1930 wurde die Nordstrecke Bromberg—Gdingen und 
das Teilstück Herby Nowe—Zdunska Wola der sogenannten Kohlen- 
magistrale dem Verkehr übergeben, ein Ereignis von nicht zu unter- 
schätzender wirtschaftspolitischer Bedeutung. 

Die in der polnischen Presse erschienenen Nachrichten über die 
feierliche Eröffnung haben vielfach den Eindruck erweckt, als ob die 
Bahn bereits in ihrer gesamten Länge dem Verkehr übergeben sei, und 
daß bereits jetzt ein reger Güterverkehr auf der neuen Linie stattfände. 
Da die Bahn aber vorläufig noch einen Torso darstellt, und da auch über 
die Linienführung Unklarheit herrscht, so dürfte es von Interesse sein, 
ihren Stand Anfang 1931 kurz zu zeichnen und dabei einen Rückblick auf 
die Entstehungsgeschichte derselben zu werfen. 


Der Plan des Baus einer direkten Eisenbahnverbindung aus Ost- 
Oberschlesien zur polnischen Seeküste steht im engsten Zusammenhang 
mit dem Projekt des Ausbaus des Hafens von Gdingen zum polnischen 
Handels- und Kriegshafen. Beide Projekte entspringen der Sorge der 
polnischen Regierung, sich von dem Hafen und dem Eisenbahnknotenpunkt 
Danzig unabhängig zu machen und nicht wieder in die schwierige Lage: 
wie während des polnisch-russischen Kriegs im Jahre 1920, zu kommen, 
als die Danziger Hafenarbeiter sich weigerten, das für Polen aus Frank- 
reich eingetroffene und an der Front dringend benötigte Kriegsmaterial 
zu löschen. 

Die Magistrale setzt sich aus einer Reihe von Teilstrecken Zu- 
sammen, deren Neubau in Ost-Oberschlesien bedingt war durch die neue 
Grenzziehung, die die bisherigen deutschen Eisenbahnlinien willkürlich 
und wahllos zerschnitt und den wichtigsten Grenzknotenpunkt Beuthen 
bei Deutschland beließ. Zur Umgehung des Eisenbahnknotenpunkts 
Beuthen wurde als erstes Stück die Linie Chorzow—Szarlej in einer Länge 
von 12,9 km gebaut und 1925 dem Verkehr übergeben, damit wurde der 
Grundstein zur Kohlenmagistrale gelegt. Als weiteres Glied der Ge- 
samtstrecke Kattowitz—Gdingen beabsichtigte man ursprünglich, die zur 
Umgehung des sogenannten „Kreuzburger Korridors“ geplante und jetzt 
bereits fertiggestellte Teilstrecke Kalety—Herby-Nowe— Wielun— 
Podzamcze bis zur Station Wielun zu benutzen und das fehlende direkte 
Verbindungstück Wielun—Hohensalza so schnell wie möglich zu bauen. 
Dies Projekt kam jedoch nicht zur Ausführung, sondern es wurde ein 
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anderes, von ersterem erheblich verschiedenes ausgearbeitet und sofort 
in Angriff genommen. Diese Teilstrecke, die am 8. November 1930 dem 
Verkehr übergeben wurde, beginnt in Herby-Nowe, läuft über die Stationen 
Klobuck, Siemkowice, Widawa nach Zdunska-Wola, einer Station der 
Kalisz—Lodzer Strecke zwischen Pabianice und Sieradz. Diese Teil- 
Strecke hat eine Länge von 110 km. Sie überschreitet nördlich von Herby- 
Nowe die Warthe, um auf deren rechtem Ufer bis Zdunska Wola zu 
bleiben. Die Strecke ist vorläufig eingleisig, aber zur Anlage des zweiten 
Gleises eingerichtet. Die Strecke Kattowitz—Zdunska-Wola berührt in 
ihrem ersten Teil die Stationen Kattowitz, Hajduki, Chorzow, Szarlej, 
Rojca, Tarnowitz, Kalety, Herby-Nowe. 

Der Abschnitt Zdunska-W ola:- Barlogi—Hohensalza steckt noch ganz 
im Stadium der Vorarbeiten. Mit der alsbaldigen Inangriffnahme des 
Baus, der auf 2—2% Jahre veranschlagt ist, muß aber jetzt, nach- 
dem die polnische Regierung durch die Verpachtungsanleihe vom fran- 
zösischen Schneider-Creuzot-Konzern 1 Milliarde Franken in Aussicht 
hat, gerechnet werden. Die Teilstrecke mißt 143 km, verläuft in nord- 
westlicher Richtung und schneidet die Bahn Kutno—Strzalkowo bei der 
Station Barlogi, um dann im Hohensalzaer Knotenpunkt zu enden. 

Von Hohensalza nach Nowe- Wies - Wielka (Groß Neudorf) wird 
die bestehende zweigleisige Strecke Hohensalza—Bromberg in einer 
Länge von 23 km benutzt. Bei Groß Neudorf, südlich Bromberg, zweigt 
die „Magistrale“ ab, um östlich von Bromberg unter Umgehung des Bahn- 
hofs Bromberg über die Brahe geführt zu werden und sich nach Über- 
Schreitung der Hauptstrecken Bromberg—Thorn und Bromberg—Lasko- 
Witz nördlich von Bromberg mit der Strecke Bromberg—Tuchel zu ver- 
einigen. Hier beginnt der unter Benutzung bereits vorhandener Ver- 
bindungstücke durch den Korridor über Tuchel, Czersk, Berent, Karthaus 
nach Gdingen verlaufende, sehr wichtige Endteil der Strecke mit einer 
Länge von 207 km, der am 9. November 1930 dem Verkehr. über- 
geben wurde. 

Die Gesamtlänge der „Magistrale“, einschließlich des im Bau befind- 
lichen Stückes Zdunska-Wola—Hohensalza, beträgt von Kattowitz bis 
Gdingen 551 km und von Herby-Nowe bis Gdingen 483 km, wovon etwa 
340 km provisorisch fertiggestellt und dem Verkehr übergeben sind. Der 
bisherige Weg von Gdingen über Danzig, Thorn, Koluszki nach Ober- 
- Schlesien wird um etwa 100 km verkürzt und der über Danzig, Hohensalza, 
Gnesen, Podzamcze, Wielun um 60 km. 

Die Gesamtkosten für den Bau der Linie Herby-Nowe—Gdingen, 
Ohne die erste Variante über Wielun, belaufen sich auf rund 287 000 000 
Zloty. Davon fallen auf den fertigen Abschnitt Herby-Nowe—Zdunska- 
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Wola und auf die bisherigen Vorarbeiten an der Strecke Zdunska- 
Wola—Hohensalza 47 000 000 Z1., während für die Vollendung der letzte- 
ren Strecke noch 93 000 000 Z1. erforderlich sind. Die bisherigen Kosten 
für den Abschnitt Bromberg—Gdingen belaufen sich auf 98 000 000 Zl., 
sein endgültiger Ausbau erfordert noch 49 000 000 Zloty. 


Die schwere Wirtschaftskrisis, unter der Polen in erhöhtem Maß zu 
leiden hat, hat dem Güterverkehr der polnischen Staatsbahnen im Jahr 
1930, im Vergleich mit dem Vorjahr, schwere Verluste gebracht. Der Ge- 
samtrückgang der in Güterwagen beförderten Güter betrug 17%. Im 
einzelnen zeigt der Rückgang des Transports von Maschinen und land- 
wirtschaftlichen Geräten mit 50 % und von künstlichem Dünger mit 31,3 % 
die überaus schwierige Lage und geringe Kaufkraft der polnischen Land- 
wirtschaft. Die Beförderung von Rohstoffen ging um 34,3 %, von Holz 
um 29,2%, von Inventar um 24,2%, von Baumaterialien um 22,3 %, von 
Kohle um 19,5 % zurück. Die Eilgütersendungen verringerten sich um 18 %- 


Über die Leistungen der polnischen Staatsbahnen im Jahr 1930 
wurden ins Einzelne gehende Angaben gemacht in der am 16. Dezember 
1930 stattgehabten Sitzung der interministeriellen Kommission für die 
Verteilung der Eisenbahnwaggons für die Gütertransporte und für die 
Ausarbeitung des Beförderungsplans für die Zeit vom 1.—31. Januar 1931. 


In Nr, 2/31 des Przeglad Gospodarezy (Wirtschafts - Rundschau) 
vom 15. Januar 1931 wird das amtliche Material veröffentlicht, das all- 
gemeines Interesse verdient und daher ausführlich gebracht wird. 

In dieser Tabelle (S. 889) werden die für November 1930 ursprünglich 
aufgestellten Normen und die tatsächlich ausgeführten Güterbeförderun- 
gen, sowie die für Januar 1931 aufgestellten Normen für. den Bereich 
sämtlicher Eisenbahndirektionen gebracht. Gleichzeitig folgt eine ver- 
gleichende Aufstellung mit den im November 1929 ausgeführten Trans- 
porten. Sämtliche Zahlen bezeichnen die mittlere Anzahl der 15-t- 
Wagen für den Kalendertag. 


Die Zahlen der Ausfuhr nach dem Ausland enthalten nicht die Aus- 
fuhr von Kohle, Erdöl und Zucker. Von diesen Produkten wurden aus- 
geführt über Danzig und die anderen Grenzpunkte: 


Täglicher Durchschnitt an Wagen: 


Kohle N sohn nE 2568 
a a A cE ae Ka i per oY, aa 333 
ETAO EERE TET EE T E OE OEE TA 28 
Zuckerniäliia: Tele I E ES — 
Gateides H maeh enai aaan a 44 
Andoro Ladungeni..ie..ie enia aT aii ee 217 


3 190. 
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(Zu Seite 888 gehörig) 
a aa 


| F November 1930 | 
November 1980 | im Verginich | Norm für 
Art der Ladungen \zum November | Januar 
Norm | Ausge- 1929 | 19831 
führt || plus | minus | 
Pe adasi 1600 1405 73 — 1050 
Inventar (lebende Haustiere) . . .. . . 200 154 An 18 145 
ers aanilgar ma d 177 10 | 21 136 
Federvieh (lebend) .. 22.2.2... 40 20 _ — 18 
Erdöl u. Naphthaprodukte . . . . . .. 275 a8 |1 — 28 215 
Reickerrühen.(ÜNERE oe 2 500 2526 43 — 160 
Miitigata FOREN, AU A aneTE i 150 129 = 18 115 
Eisenbahnwirtschaftliche Güter . . . . . 1140 691 — 446 570 
Oberschlesische. . . . . 4 786 4549 —- 470 4824 
Kohle, Koks | Dombrowa. . . .. . . || 1282 1257 _ 213 1292 
u. Briketts Krakauer te e 384 421 4 -> 388 
Teschener.nl sure Esana 28 17 — 12 28 
Rohstoffe für die verarbeit. Industrie 
Sagor Haaa een 290 188 —- 96 170 
Industrieprodukte . . 22222... 1085 840 — 113 775 
hsalz (von den Gruben verladen) . . 105 84 _ 7 90 
Getreide in Kömem. . 2.222... 395 267 = 98 210 
Kartoffeln u ET EEE 215 156 30 — 56 
Zucker (diverser, von den Fabriken ver- 
A OEA MRE ARE einen 260 173 — 71 205 
Andere Lebensmittel od. Versorgungsartikel || 540 622 80 = 355 
Künstlicher Dünger . ......... 183 29 _ 55 136 
Werkzeuge u. landwirtsch. Maschinen 31 5 — 8 23 
Sabonhols „it... u AAM 147 100 — 25 115 
Behauenes Holz... . 22222... 255 154 > 65 165 
Unbehauenes Holz . 2 22 2222. 235 141 — 40 165 
A PALATON SE RET e) SLIT ON OIP EDE 315 217 En 77 219 
Hast, machen 117 82 — 12 92 
ie Getreide-Ladungen . . . | 68 a (a et 57 
Danzig Andere Ladungen, außer 
Kohle, Zucker u. Erdöl 97 39 — 15 47 
Ausfuhr nach ( Holz... ....... 449 251 _ 191 217 
dem Ausland | Getreide-Ladungen . . . 61 16 = 25 27 
über andere | Andere Ladungen außer 
Punkte Kohle, Zucker u. Erdöl 180 178 — 54 175 
Baumaterial (außer Holz) . 22.2... 455 228i asli pe 5? 220 
Andere Vollwagenladungen ...... 1260 684 = 491 240 
Insgesamt wurden auf der polnischen Staats- 
eisenbahn verladen . ..... er oallt 9:300 15 974 — | 2650 12 700 
Gebiet der Freien Stadt Danzig wurden 
Verladen's. „sr. OBORE u. ie 300 297 — 109 300 
Von ausländischen Eisenbahnen übernom- 
PAGE TRÄUNGEn . = ou orse oi oo 400 421 — 109 450 
ib ünvch Polen" ne Era ARM 1200 875 — 226 1050 
Gesamtleistung der Güterwaggons . . . 21200 [17567 | — | 3094 [14500 
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Der Verkehr auf den Eisenbahnen im November 1930 war im Ver- 
hältnis zum November 1929 weiterhin schwach. 

Die eigene Verladung auf den Polnischen Staatseisenbahnen betrug 
im November 1930 am Kalendertag durchschnittlich 16271 Wagen, 
am Arbeitstag 20339 Wagen und hatte sich im Verhältnis zum Novem- 
ber 1929 (19030 Wagen) im täglichen Durchschnitt um 2759 Wagen, 
d. h. um 14,5 %, verringert, im Vergleich zum Oktober 1930 indessen 
(17303 Wagen) um 1032, oder um 6,5% des täglichen Durchschnitts 
verbessert. 

Die Übernahme von den ausländischen Eisenbahnen betrug im täg- 
lichen Durchschnitt (zusammen mit dem Transit) 1296 Wagen und hatte 
sich im Vergleich zum November 1929 (1631 Wagen) um 335 Wagen 
im täglichen Durchschnitt, d. h. um 20,5 % verringert. 

Die Gesamtleistung der Polnischen Staatseisenbahnen (eigene Ver- 
ladung zuzüglich der von ausländischen Eisenbahnen übernommenen 
Wagen) betrug im November 1930 im täglichen Durchschnitt 17567 
Wagen und weist im Verhältnis zum November 1929 eine Verringerung 
von 3094 Wagen des täglichen Durchschnitts, d.h. um 15%, und im 
Vergleich zum Oktober 1930 (18695 Wagen) um 1128 Wagen des 
Tagesdurchschnitts, d. h. um 6 %, auf. 

In der ersten Dekade des Monats Dezember 1930 betrug die Leistung 
der Polnischen Staatseisenbahnen durchschnittlich am Kalendertag: 


Eigene Verladung . . : 2.2. 2. 2.20%...15315 Wagen 

Übernahme von ausländischen Eisenbahnen 561 x 

Durehfuhr durch Polen . . . a . e © > 663 A 
Zusammen . . . 16539 Wagen. 


Am Arbeitstag (8 Tage) betrug die Verladung 19144 Wagen. 

Im Vergleich zur ersten Dekade des Monats Dezember 1929 (18 450 
Wagen) weist die Gesamtleistung der Polnischen Staatseisenbahnen 
eine Verringerung des Tagesdurchschnitts um 1911 Wagen, d. h. um 
10,4 % und im Vergleich zur ersten Dekade des Monats November 1930. 
die nur 7 Arbeitstage hatte (16480 Wagen) eine Erhöhung von 59 Wagen 
des Tagesdurchschnitts, d. h. um 0,4 %, auf. 

Die Verladung von Kohlen betrug im November 1930 bei einer Norm 
von 8100 Wagen für 1 Arbeitstag, täglich durchschnittlich 7804 Wagen, 
d. h. durchschnittlich am Arbeitstag 296 Wagen, oder 3,7% weniger als 
die angesetzte Normzahl. 

In der I. Dekade des Monats Dezember 1930 betrug die Kohlenver- 
ladung bei einer Norm von 8100 Wagen und der Wagengestellung nach 
den Anforderungen der Gruben am Arbeitstag 9065 Wagen, d. h. im Ver; 
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hältnis zur vorgesehenen Norm um 965 Wagen mehr, was 11,9% aus- 
macht und im Verhältnis zu dem in dem Transportplan angemeldeten Be- 
darf (8756 Wagen) um 309 Wagen, d. h. um 3,5 % mehr. 

Im Vergleich zur I. Dekade des Monats Dezember 1929 (9357 Wagen) 
hat sich die Kohlenverladung im Tagesdurchschnitt um 292 Wagen, 
d. h. um 3,2 % verringert. 


Der Umschlag der Ausfuhrkohle auf Schiffen betrug im November 
1930; 


in Dansign.an  zoabskanftsteniarhen. 517495 Tonnen 
in:Gamgenl iin Bi 01 A, DIBIENK INNE 25905 2 
Zusammen . . . 763400 Tonnen. 


Im Vergleich zum November 1929 (705 139 t) wurden also um 58 261 t, 
d. h. um 8,3 % mehr Kohlen umgeladen. 


Insgesamt wurden im November 1930 um 33 400 t, d. h. um 4,6 % mehr 
Kohlen umgeladen, als das vorbestimmte Kontingent (730 000 t) ausmachte. 

Im Zusammenhang mit dem Rückgang der Transporte wurden 
19 778 Verdeckwagen, 7033 Kohlenloren und 6815 Plattformwagen, also 
zusammen 33 626 Wagen in die Reserve übergeführt. Aus demselben 
Grund ist die vom Verkehrsministerium unter dem 25. Oktober 1930 an- 
geordnete Verkürzung des Vergünstigungstermins für die Standzeit der 
Kohlenwagen während des Ver- und Abladens mit Mitteln der Absender 
und Empfänger am 25. November 1930 widerrufen worden. 


Am 10. Januar 1931 fand in Kattowitz eine Konferenz statt, auf der 
die Frage der Zusammenstellung von Kohlenzügen in den Kohlenrevieren 
mit zusammengekoppelten Bremsen aus den Wagen des amerikanischen 
Typs, die mit Ausfuhrkohle nach Danzig und Gdingen beladen werden, 
behandelt wurde. Es wurde festgestellt, daß die Einführung solcher Züge 
erwünscht ist, und zwar mit Rücksicht auf die Verkehrsicherheit, auf die 
Ersparnis an Personal, auf die Beschleunigung des Umlaufs der Kohlen- 
loren, auf die Sicherung der Kohle gegen Diebstahl u.a.m. Schließlich 
wurde beschlossen, ab 1. Januar 1931 mit der Zusammenstellung solcher 
Züge zunächst im oberschlesischen Revier auf den Stationen Chorzow, 
Chebzie und Niedobezyce zu beginnen. 


Beim Vergleich der im November 1930 ausgeführten Transporte mit 
denen vom Oktober desselben Jahrs sehen wir, daß sich im November die 
Transporte der Zuckerrüben um 276 Wagen, die der Versorgungs- 
ladungen um 32 Wagen, der Rohstoffe für die verarbeitende Industrie 
um 15 Wagen, des Zuckers um 3 Wagen und des Hausgeflügels um 
l Wagen im Tagesdurchschnitt vermehrt haben. 
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Verringert haben sich indessen die Kohlentransporte um 202 Wagen, 
die des Baumaterials um 199 Wagen, der Industrieerzeugnisse UM 
182 Wagen, der Kartoffeln um 135 Wagen, der Kleingüter um 77 Wagen, 
des Holzes aller Gattungen um 43 Wagen, der künstlichen Düngemittel 
um 31 Wagen, des lebenden Inventars um 25 Wagen, des Getreides in 
Körnern um 21 Wagen, des Erdöls und der Naphthaprodukte um 20 Wagen. 
der Eilgutsendungen um 9 Wagen, des Kochsalzes um 5 Wagen und die 
der Werkzeuge und landwirtschaftlichen Maschinen um 3 Wagen im 
Tagesdurchschnitt. 

Im Verkehr mit dem Ausland hat sich die Einfuhr über die Land- 
grenze im November im Vergleich zum Oktober um 3 Wagen im Tages- 
durchschnitt erhöht. 

Verringert hat sich indessen die Ausfuhr über Danzig um 51 Wagen, 
die Ausfuhr über die anderen Grenzpunkte um 49 Wagen und die Durch- 
fuhr um 99 Wagen des Tagesdurchschnitts. 

Die Verladung im Danziger Gebiet hat sich um 12 Wagen des 
Tagesdurchschnitts verringert. 


Die Neuordnung der Verhältnisse der tschechoslowakischen Staats- 
bahnen nach kaufmännischen Grundsätzen. 


Von 
Dr. Ant. Husäk, Prag. 


Einleitung. 


Das Problem einer Neuordnung der Verwaltung der Staatsbahnen 
bildete bereits bei den ehemaligen österreichischen Staatsbahnen den 
Gegenstand literarischer und mündlicher Erörterungen. Das öffent- 
liche Interesse verlangte vom Staatsbahnwesen, daß es den höchst- 
möglichen Erfolg mit dem geringsten Aufwand erziele, es forderte dem- 
nach eine dem Verkehrsbedürfnis entsprechende verkehrstechnische 
Leistung unter möglichst geringer finanzieller Belastung der Benutzer 
(Tarifwesen) und unter möglichster Ausschaltung einer Inanspruch- 
nahme der öffentlichen Mittel (Steuern usw.) in Form von Zuschüssen 
zur Deckung der Abgänge des Staatsbahnbetriebs. Man verwies hierbei 
auf das Beispiel fremder rentabler Staatsbahnen, wie es die preußisch- 
hessischen Staatsbahnen waren, und auch auf private, im ehem. Österreich 
gelegene Bahnen. Unter Hinweis auf die Ergebnisse solcher Staats- und 
Privatbahnen wurde auch von den ehem. österreichischen Staatsbahnen 
Verlangt, daß sie die Staatskasse nicht nur nicht in Anspruch nehmen, 
Sondern derart verwalten sollten, daß sie neben der Deckung der Aus- 
gaben aus ihren Einnahmen noch darüber hinaus einen Überschuß als 
Ertrag abwerfen. Der Umstand, daß es sich bei Behandlung der finan- 
ziellen Ergebnisse der Staatsbahnen um beträchtliche. für die Staatswirt- 
Schaft ins Gewicht fallende Beträge handelte, war die Ursache, daß bei 
en Reorganisationsbestrebungen diese Forderung nach einer Rentabilität 
der Staatsbahnen in den Vordergrund rückte, wie sie auch zumeist den 
ern der Erörterungen über die Zweckmäßigkeit eines Staatsbahn- oder 
Tivatbahnsystems bildete. 
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Von diesem Standpunkt aus befaßte sich schon lange vor dem Krieg 
auch das Wiener Parlament mit der Frage einer Neuordnung der Verhält- 
nisse der österreichischen Staatsbahnen, insbesondere anläßlich der Bud- 
getdebatten und weiter bei den Verhandlungen über die Gesetzesvorlagen, 
betreffend die seit 1905 neuerdings einsetzende Verstaatlichungsaktion. 

Aus diesen Bestrebungen nach Abhilfe gegen alle der Verwaltung 
der Staatsbahnen zugeschriebenen Übelstände kam es im Jahr 1909 zur 
Einsetzung eines eigenen Komitees aus den Reihen der Mitglieder des 
Staatseisenbahnrats zum Studium der Reorganisation der Staatsbahnen. 
Bereits in den Verhandlungen dieses Komitees und des aus ihm gewählten 
Unterkomitees wird die Forderung nach einer „kaufmännischen 
Führung“ der Verwaltung laut. Der Abschlußbericht des Komitees 
vom November 1911 besagt: „Das Ziel der Reform ist der möglichst wirt- 
schaftliche Betrieb der Staatsbahnen, d.h. die Herbeiführung größten Er- 
folgs mit dem geringsten Aufwand“. 

Der Ausbruch des Weltkriegs brachte die Reformbestrebungen vor- 
übergehend zum Stillstand. Nach dem Umsturz sahen sich jedoch die 
Staaten, die die österreichischen Staatsbahnen übernommen hatten, neuer- 
dings und dringender als zuvor vor die Aufgabe gestellt, die Verwaltung 
ihres Staatsbahnbesitzes den neuen Verhältnissen entsprechend neu ZU 
ordnen, wobei allgemein finanzielle Rücksichten in den Vordergrund 
rückten. In der Tschechoslowakischen Republik gab den unmittelbaren 
Anstoß zur Neuordnung die Notwendigkeit, die Staatswirtschaft ZU 
festigen und zu diesem Zweck den Staatshaushalt ins Gleichgewicht 
zu bringen und darin zu erhalten. Zu diesem Zweck war es neben anderen 
Maßnahmen nötig, die Verwaltung aller Staatsbetriebe in den Dienst der 
Finanzwirtschaft als möglichst feste Einnahmenquelle zu stellen und 
eine Störung des Gleichgewichts im Staatshaushalt durch den finanziellen 
Bedarf solcher Betriebe zu vermeiden. 

Es wurde demnach eine Neuordnung der Verwaltung aller staat- 
lichen Betriebe, Anstalten und Einrichtungen, soweit sie nicht vorwiegend 
Verwaltungsaufgaben zu erfüllen haben, ins Auge gefaßt. Dies geschah 
mit dm Gesetz vom 18. Dezember 1922, Nr. 404 S.d. G.u. V» 
über die Wirtschaftsführung in staatlichen Be- 
trieben, Anstalten und Einrichtungen, die nicht 
vorwiegend Verwaltungsaufgaben zu erfüllen 


1 Wir verweisen für diese Reorganisationsbestrebungen auf die 
Schriften des ehem. öster. Finanzministers Dr. Josef Kaizl: Die Eisenbahnver- 
staatlichung in Österreich, Leipzig 1885, Passive Eisenbahnen, Wien 1895, Finanz- 
wissenschaft I. IT./Deutsche Ausgabe Wien 1900, 1901, und auf das Werk Czediks 
Der Weg von und zu den öster. Staatsbahnen I. II. III. Wien 1913, das wegen 
seines ausführlichen Materials als Quellenwerk in Betracht kommt. 
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haben, und mit der Verordnung vom 25. September 1924, 
Nr. 206 S. d. G. u. V. 

Vom Standpunkt der staatlichen Finanzwirtschaft bot diese Art der 
Regelung den Vorteil einer einheitlichen Normierung, ihre Durchführung 
War jedoch infolge der verschiedenen wirtschaftlichen Natur der ein- 
zelnen staatlichen Unternehmungen mit nicht geringen Schwierigkeiten 
verbunden. 

Die vorliegende Arbeit will versuchen, zu ermitteln, wie und 
mit welchem Erfolg diese Neuordnung der tschechoslowakischen 
Staatsbahnen als des größten Staatsbetriebs im Rahmen dieser gesetz- 
lichen Bestimmungen durchgeführt wurde. Demgemäß wird sie sich nach 
Erörterung der rechtlichen Grundlage mit den Wand- 
lungen befassen, die in Organisation und Verwaltung des 
Staatsbahnunternehmens vorgefallen sind, um dann seine formale Ein- 
Sliederung in den Staatshaushalt und seine Finanz- 
Wirtschaft einer Untersuchung zu unterziehen. 


Die rechtliche Grundlage. 


I. Das Gesetz Nr. 404/1922 ist ein Ermächtigungs- und Rahmengesetz. 
Es stellt nicht selbst den Umfang der staatlichen Unternehmertätigkeit 
fest, sondern besagt, daß staatliche Betriebe, Anstalten und Einrichtungen, 
die nicht vorwiegend Verwaltungsaufgaben zu erfüllen haben, durch eine 
Verordnung der Regierung zu kaufmännisch verwalteten Unternehmungen 
erklärt werden können ($ 1). Die Bestimmung der Grundsätze der Ver- 
waltung, des Rechnungs- und Finanzwesens und der Bildung von Reserve- 
fonds unter Rücksichtnahme auf das Wesen und die Aufgabe der Unter- 
nehmungen wird dem Verordnungsweg vorbehalten, auf dem auch zu 
bestimmen ist, wie auf die öffentlichen Interessen Bedacht zu nehmen ist. 

Im übrigen enthält das Gesetz andeutungsweise Bestimmungen, die 
die Finanzwirtschaft der staatlichen Unternehmungen sowie ihr Ver- 
hältnis zur staatlichen Verwaltung grundsätzlich regeln. So können 
die Unternehmungen Betriebskapital in Form von kurzfristigen Anleihen 
oder Staatsanleihen oder schließlich als verzinslichen Vorschuß aus der 
Staatskasse aufnehmen, die nach Deckung der Investitionsauslagen ver- 
bleibenden Überschüsse sind an die Staatskasse abzuführen, womit die 
Staatlichen Unternehmungen in den Dienst der Finanzwirtschaft als Ein- 
E 


? Mit dem Gesetz Nr. 404/1922 und der Verordnung Nr. 206/1924 befaßt sich 
die Untersuchung Dr. J. Havelkas: Die staatlichen Unternehmungen, ihre Organi- 
sation, Verwaltung und der Unterschied vom öffentlichen Unternehmen und der 
öffentlichen Anstalt, bearbeitet für den dritten tschecehoslowakischen Juristenkon- 
£reß in Bratislava 1930, und die Arbeit gleichen Titels von Dr. Janovský. — Beide 
tschechisch. 
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nahmenquelle gestellt werden. Die Bilanz ist ein Bestandteil des Staats- 
rechnungsabschlusses, wie der Voranschlag der Unternehmungen ein Be- 
standteil des Staatsvoranschlags ist. Hinsichtlich des Verhältnisses zur 
staatlichen Verwaltung wird die Einflußnahme des Ressortministers, 
dem die Unternehmung untersteht, weiter des Finanzministers und des 
Obersten Rechnungskontrollamts bestimmt und hervorgehoben, daß den 
Unternehmungen eine eigene Rechtspersönlichkeit nicht zukommt. 

Das Gesetz kam auf die Anregung des damaligen Finanzmini- 
sters Dr. Rašín zustande und ist ein Glied in der Kette seiner Maß- 
nahmen zur Festigung der Staatswirtschaft. Die Gesetzesmotive 
sind, wie bereits erwähnt, ausschließlich finanzielle, es ging nicht um 
eine Neuordnung der Verwaltung um ihrer selbst willen, sondern um die 
wirtschaftlichen Ergebnisse. Im Interesse der Stabilisierung der Staats- 
voranschläge wurde beabsichtigt, den Wirtschaftserfolg der Unterneh- 
mungen so zu gestalten, daß sie an die staatlichen Finanzen weder aus 
dem Titel des Betriebs noch aus dem Titel ihrer weiteren Ausgestaltung 
(Investitionswesen) zum mindesten keine Anforderungen stellen und 
unter Umständen, bei entsprechender Bedachtnahme auf ihre Verwal- 
tungsfunktion und auf die öffentlichen Interessen, sogar eine Einnahmen- 
quelle für die Staatswirtschaft bilden. 

Den unmittelbaren Anstoß zur Beschleunigung der Neuordnung boten 
die gewaltigen Ausfälle des Staatshaushalts der Nachkriegsjahre, die 
z. B. 1919 über 4581 Mill., 1920 über 3342 Mill. und 1921 über 1844 Mill. 
K& betrugen und von den staatlichen Unternehmungen mitverursacht 
worden waren, neben dem ungedeckten Investitionsbedarf der Unterneh- 
mungen, der ihre unbefriedigenden Betriebsüberschüsse der Jahre 1919 
und ff. (soweit sie solche überhaupt auswiesen) aufzehrte und die Staats- 
kasse noch darüber hinaus belastete, so z. B. im Jahr 1919 mit etwa 
363 Mill. Kč, im Jahr 1920 mit etwa 360 Mill. Kč, im Jahr 1921 mit etwa 
2539 Mill. Kč und im Jahr 1922 noch mit etwa 924 Mill. Kč. 

Diesen Übelständen sucht das Gesetz materiell durch grundsätzliche 
Normierung eines neuen Wirtschaftsprinzips, formell durch Sonderstel- 
lung der Unternehmungen im Staatshaushalt zu begegnen. Auf dieses 
letztere formale Moment wurde besonders Gewicht gelegt. Es wurde sogar 
erwogen, ob es nicht vielleicht zur Erreichung des angestrebten Erfolgs 
genügen würde, diesbezügliche allgemeine, die Unternehmungen unab- 
hängig machende Bestimmungen in das Finanzgesetz aufzunehmen. 
Diesen Plan ließ man wohl fallen, um aber die Neuordnung 
nicht zu verzögern, griff man bereits bei Aufstellung des Voranschlags 
für das Jahr 1923 dem Gesetz, das vorbereitet wurde, mit einer admini- 


1 100 Kč = cea 12,50 RM. 
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Strativen Maßnahme vor. Wie der Motivenbericht zum Gesetz anführt, 
beschloß die Regierung im Juli 1922, „um die Wirtschaft der staatlichen 
Betriebe, Anstalten und ähnliche (der staatlichen Unternehmen) der Wirt- 
schaftsführung privater Unternehmungen möglichst anzupassen und zu 
diesem Zweck die Verwaltung solcher Unternehmen nach Bedarf und 
Natur des betreffenden Unternehmens selbständiger zu gestalten, daß die 
Voranschläge dieser staatlichen Unternehmen bis zu einem gewissen Maß 
vom laufenden Staatsvoranschlag zu trennen seien, und das derart, daß 
zwar die Details dieser staatlichen Betriebe, Anstalten und ähnliche geson- 
dert zu präliminieren seien, daß sie jedoch im Gesamtvoranschlag nur mit 
dem Endsaldo anzuführen seien.“ Diese letztere Bestimmung wurde 
Später dahin abgeändert, daß nicht die Saldi, sondern die Ausgaben- und 
Einnahmenendsummen auszuweisen seien. In diesem Sinn wurde eine 
Bestimmung in Art. IV des Finanzgesetzes für das Jahr 1923 auf- 
genommen. 
II. Die nähere Durchführung des Gesetzes war dem Verordnungs- 
Weg vorbehalten, wobei man annahm, daß die Regierungsverordnung noch 
im Jahr 1922 werde erlassen werden können, was schon deshalb wün- 
Schenswert gewesen wäre, weil im Finanzgesetz für das Jahr 1923 bereits 
bestimmte Betriebe usw. als staatliche Unternehmungen behandelt wurden, 
die als solche erst erklärt werden sollten. Die Schwierigkeiten, die daraus 
entsprangen, daß man es unternahm, den ganzen Komplex der staatlichen 
Unternehmungen einheitlich mit einer einzigen Norm zu regeln, obwohl 
es nicht an Stimmen fehlte, die für jedes Unternehmen eine besondere 
Verordnung empfahlen, wobei man auf die finanzwirtschaftlichen Eigen- 
Arten hätte mehr Bedacht nehmen können, verursachten, daß die Regie- 
Tungsverordnung Nr. 206/1924 viel später als ursprünglich erwartet er- 
lassen wurde. 
Systematisch umfaßt die Verordnung sieben Abschnitte, und zwar: 
I. die Unternehmungen, die nach kaufmännischen Grundsätzen zu 
verwalten sind ($ 1), 
II. die Verwaltungsgrundsätze ($$ 2—5), 
III. die Verwaltungsorgane (§§ 6—13), 
IV. das Rechnungs- und Bilanzwesen und die Reservefonds (SS 14—20), 
V. das Kontrollwesen (§§ 21, 22), 
VI. Übergangsbestimmungen (8$ 23, 24), 
VI. Wirkamkeit und Durchführung ($$ 25 u. 26). 
Als Unternehmen, die nach kaufmännischen Grundsätzen zu ver- 
Walten sind, werden erklärt: 
1. die staatlichen Berg- und Hüttenwerke, 
2. die staatlichen Forsten und Güter, 
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. der landwirtschaftliche Schulbetrieb in Uhřin ëves, 
der landwirtschaftliche Schulbetrieb in Tetschen-Liebwerd, 
die militärischen Forstbetriebe, 
. die Militärflugzeugfabrik, 
. die staatlichen Bäder, 
die Staatsdruckereien, 
die Amtsblätter in Prag und Bratislava, 
10. das tschechoslowakische Preßbüro, 
11. die Tabakregie, 
12. die Staatslotterie, 
13. die staatliche Münzstätte in Kremnica, 
14. die tschechoslowakischen Staatsbahnen, 
15. die tschechoslowakische Post (einschließlich Nebenbetriebe), 
16. der landwirtschaftliche Schulbetrieb in Zab£ice, 
17. der Schulbetrieb der Tierärztlichen Hochschule in Kuřím. 

Die Aufzählung berücksichtigt die Ergänzungen durch die Verord- 
nungen Nr. 11/1927, Nr. 76/1928 und Nr. 183/1929. Neuerdings wurde mit 
Gesetz Nr. 143/1930 die Postsparkasse errichtet, die die Funktion des 
kommerzialisierten Postscheckamts übernahm. 


OPAPP 


Die Aufzählung umfaßt, wie ersichtlich, Unternehmungen verschie- 
denster finanzwirtschaftlicher Struktur, und kann man schon daraus die 
Schwierigkeiten ermessen, denen eine einheitliche Normierung der Ver- 
waltung begegnete. Deshalb ist auch die Verordnung oftmals nur all- 
gemein gehalten, und wurde die Auffindung des richtigen Wegs der Ad- 
ministrative überlassen. 

III. Neben dem Gesetz Nr. 404/1922 und seiner Durchführungsverord- 
nung sind noch die einzelnen Finanzgesetze zu erwähnen, die gleichfalls 
für die Durchführung der Neuordnung des Staatsbahnunternehmen® 
von praktischem Einfluß sind. Den Finanzgesetzen seit dem Jahr 
1927 kommt noch eine besondere Bedeutung damit zu, daß in ihnen der 
persönliche Einfluß des Finanzministers Dr. Engliš auf die Gestaltung der 
Finanzwirtschaft des Unternehmens zum Ausdruck kommt. 


Die Organisation des Unternehmens. 


Die Organisation der tschechoslowakischen Staatsbahnen knüpft a” 
die ehemals österreichische Organisation an. Beim Staatsumsturz setzten 
die mittleren und unteren Dienststellen ihre bisherige Tätigkeit im neuen 
Staatswesen fort. Es fehlten jedoch die obersten Zentralstellen, soweit 
sie früher ihren Sitz in Wien gehabt hatten. Mit dem Gesetz Nr. 2/1918 
wurde ein Zentralamt für die Verkehrsverwaltung geschaffen, nachdem 
vorübergehend die Staatsbahndirektion in Prag als Zentralstelle mit der 


Staatsbahnen nach kaufmännischen Grundsätzen. 899 


Funktion einer Generaldirektion der tschechoslowakischen Staatsbahnen 
betraut worden war. 

Es bestand somit im allgemeinen die Organisation, wie sie mit der 
Verordnung des ehemals österreichischen Handels- und Eisenbahnmini- 
sters vom 19, Januar 1896, Nr. 16 RGBl., für die ehemals österreichischen 

„ Staatsbahnen geschaffen worden war. 

Was die Bahnen in der Slowakei und in Karpatho-Rußland, also 
auf dem Geltungsgebiet der ehemals ungarischen Rechtsordnung betrifft, 
wurde auch für sie die österreichische ÖOrganisationsform angenommen. 
Diese Bahnen wurden also nicht dem Handelsministerium, wie es früher der 
Fall gewesen, sondern ebenfalls dem Eisenbahnministerium untergeordnet. 

Die Organisation des tschechoslowakischen Staatsbahnwesens war 
also bis zur Verordnung Nr. 206/1924 diese: 

I. Dem Eisenbahnministerium mit dem parlamentarisch 
Verantwortlichen Minister an der Spitze obliegt die oberste, einheitliche 
Leitung. Daneben steht ihm die Geschäftserledigung im Einvernehmen 
mit anderen Ministerien, so insbesondere mit dem Finanz-, dem Landes- 
verteidigungs-, Handels- und Landwirtschaftsministerium zu. Das Eisen- 
bahnministerium ist neben einer Präsidialabteilung in sieben Sektionen 
(Personalsektion, Rechts- und Verwaltungssektion, Finanzsektion, kom- 
merzielle Sektion, Bausektion, Maschinentechnische Sektion und Ver- 
kehrsektion) gegliedert, die ihrerseits in Departements zerfallen. 

Die frühere Generalinspektion der Eisenbahnen wurde nicht mehr 
als eigenes Hilfsorgan errichtet, sondern mit der Ausübung ihrer Funk- 
tion wurden einzelne Beamte im Rahmen des Ministeriums betraut. - 

Mit Verordnung Nr. 93/1921 wurde für den Bau neuer Linien eine 
Eisenbahnbaudirektion errichtet, dienach Verordnung Nr. 101/1923 als selb- 
Ständige Zentralbauleitungim Rahmen des Ministeriums fungiert. 

II. Dem Eisenbahnministerium für die lokale Verwaltung der Ge- 
Schäfte unmittelbar untergeordnet sind acht Staatsbahndirek- 
tionen: Prag-Süd, Prag-Nord, Königgrätz, Pilsen, Olmütz, Brünn, 
Bratislava und Košice. Der Zentralbauleitung unterstehen besondere 

auverwaltungen oder Exposituren, die als Lokalämter 
für die Durchführung des Neubaus von Eisenbahnlinien errichtet werden. 

HI. Die untersten Dienststellen sind die Betriebs- 
leitungen, Bahnerhaltungsektionen, Heizhausleitungen, Materialmagazine, 
die Hilfs- und Nebenbetriebe und schließlich die Amtstellen des Verkehrs- 
und kommerziellen Dienstes. 

IV. Im Rahmen der ‚allgemeinen Organisation wäre noch der 
Bisenbahnräte bei den einzelnen Direktionen und des Zentral- 
eisenbah nrats beim Ministerium Erwähnung zu tun. Diesen Ein- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 59 
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richtungen war ursprünglich eine Art Vermittlerrolle zwischen Staats- 
bahnverwaltung und Interessenten als Vertretern der Volkswirtschaft 
oder Repräsentanten des allgemeinen Interesses zugedacht. Sie sollten 
allgemeine volkswirtschaftliche Fragen im Bereich des Verkehrswesens 
begutachten. Die tatsächliche Entwicklung ist jedoch diesen Weg nicht 
gegangen, wobei wohl der Grund der ist, daß die Verwaltung der Staats- 
bahnen derartigen Interessen selbst genügend und rechtzeitig Rechnung 
trägt. 


Diese Organisation des Staatsbahnwesens wurde durch die 
Verordnung Nr. 206/1924 ergänzt, indem zwei neue Organe geschaffen 
wurden, und zwar der Verwaltungsausschuß und als Kontroll- 
organdieständige Revisionskommission, womit in organi- 
satorischer Richtung die kaufmännische Wirtschaftsführung sowohl dem 
Wirtschaftsprinzip nach als auch in der Art und Weise ihrer Durch- 
führung gewährleistet werden sollte. 


V. Die Zusammensetzung, den Wirkungskreis und die Verhand- 
lungsweise des Verwaltungsausschusses behandeln allgemein 
die $$ 8—10 der Verordnung. 


Der Verwaltungsausschuß untersteht dem Ressortminister und 
gehört der obersten Zentralbehörde, also dem Ministerium an, wobei 
er zwischen das Ministerium und den Minister sich einschiebt. 


Ersetztsich aus 3, 6, 9 oder 12 stimmberechtigten Mitgliedern 
zusammen, von denen ein Mitglied vom Finanzminister aus den 
aktiven Beamten des Finanzministeriums im Einvernehmen mit dem 
Ressortminister ernannt wird, während die übrigen vom Ressortminister 
bestellt werden, und zwar entweder nur aus den aktiven Beamten seines 
Ressorts oder auch bis zu einem Drittel aus hervorragenden Fachleuten- 
Nichtbeamten. Der Vorsitzende wird vom Ressortminister aus den von 
ihm bestellten Mitgliedern ernannt. Für jedes Mitglied wird in gleicher 
Weise ein Ersatzmitglied bestellt. Alle Mitglieder können jederzeit ab- 
berufen und durch andere ersetzt werden. Nach Ermessen des Vorsitzen- 
den oder auf Vorschlag des Verwaltungsausschusses können zur Be- 
ratung besonders wichtiger Angelegenheiten, oder falls es das Organi- 
sationstatut vorschreibt, Berater zugezogen werden. 


In den Wirkungskreis des Verwaltungsausschusses fallen 
alle Angelegenheiten des Unternehmens, soweit sie nicht durch Gesetz 
oder das allgemeine Organisationstatut ausdrücklich der Regierung oder 
dem Ressortminister vorbehalten sind. Bezüglich des allgemeinen Orga 
nisationstatuts sei erwähnt, daß es auf Vorschlag der zuständigen 
obersten Verwaltungsbehörde von der Regierung genehmigt wird. 
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Wichtig ist die Bestimmung, daß die Zustimmung der obersten 
Verwaltungsbehörde (des Ministeriums) und des Finanzministe- 
riums, soweit sie nach den geltenden Vorschriften zu einer bestimmten 
Vorkehrung nötig ist, durch die aus diesen Behörden bestellten Mit- 
glieder des Verwaltungsausschusses gegeben ist. Damit ist die Möglich- 
keit einer raschen Entscheidung gegeben, und die Erledigungsweise, ins- 
. besondere wenn es sich um die Stellungnahme des Finanzressorts handelt, 
Wesentlich verkürzt. Für das Staatsbahnunternehmen kommt dieser Be- 
Stimmung eine besondere Bedeutung insofern zu, als oft darauf hinge- 
Wiesen wurde, daß die Einholung der Zustimmung des Finanzministe- 
riums, soweit sie nach den bestimmenden Vorschriften nötig war, die Ge- 
schäftsführung des Eisenbahnbetriebs schleppend gestalte, Durch das enge 
Persönliche Zusammenarbeiten der Ressortbeamten als Mitglieder des 
Ausschusses mit dem Vertreter des Finanzministeriums wird der Weg 
der amtlichen Behandlung wesentlich verkürzt dadurch, daß der Ver- 
treter des Finanzministeriums auf Grund seines unmittelbaren Eindrucks 
und seiner Überzeugung eine sofortige Entscheidung treffen kann. 
Welche Bedeutung der Beschleunigung der Entscheidungen des Finanz- 
Ministeriums beigemessen wurde, erhellt auch daraus, daß es bei den Be- 
Yatungen über die Durchführungsverordnung Nr. 206/1924 nicht an 
Stimmen fehlte, die meinten, es seien zur Durchführung des Gesetzes 
Nr. 404/1922 keine weiteren Änderungen in der Verwaltung der Unter- 
nehmen nötig als eben die Beschleunigung der Erledigung durch das 
Finanzministerium. 

Die Beschlüsse des Verwaltungsausschusses unterliegen der 
Genehmigung durch den Ressortminister, der eine Angelegenheit, wenn 
er ihrer Erledigung nicht zustimmt, dem Verwaltungsausschuß zur 
neuerlichen Beratung zuweisen kann. 

Der Verwaltungsausschuß hat mindestens einmal im Monat zu- 
Sammenzutreten, wobei mindestens die Hälfte der Mitglieder anwesend 
Sein muß, und alle beteiligten Ressorts vertreten sein müssen. Falls der 
oder die Vertreter eines Ressorts sich zu zwei aufeinander folgenden 
Sitzungen nicht einfinden sollten, sind die Angelegenheiten, die auf der 
Tagesordnung standen, der Regierung in ihrer nächsten Sitzung zur Ent- 
Scheidung vorzulegen. Die Beschlüsse sind einhellig zu fassen. Bei 
Meinungsverschiedenheit unter den Vertretern des Ressortministeriums 
entscheidet dieser, bei Meinungsverschiedenheit zwischen Vertretern 
verschiedener Ressorts entscheiden die beteiligten Ressortminister, 
eventuell, wenn sie sich nicht einigen, die Regierung binnen vier Wochen, 
= dringenden Fällen auf Verlangen des Ressortministers auch in acht 

agen. 
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Die Geschäftsordnung des Verwaltungsausschusses erläßt 
der Ressortminister auf Vorschlag des Verwaltungsausschusses, in ihr 
ist auch das Verhältnis zwischen Verwaltungsausschuß und den Exe- 
kutivorganen des Unternehmens eingehend zu regeln. 

Gemäß diesen allgemeinen Vorschriften wurde der Ve rwal- 
tungsausschuß beim Staatsbahnunternehmen errichtet. 
An und für sich ist seine Schöpfung für die Staatsbahnen nichts ganz 
Neues. Eine ähnliche Einrichtung wurde schon für die Donauuferbahn 
und die Niederösterreichischen Südwestbahnen nach ihrer Verstaat- 
lichung (offenbar um die privatwirtschaftliche Kontinuität zu wahren) 
in der Ministerialkommission geschaffen, die aus vier Beamten und 
zwei ehemaligen Verwaltungsratsmitgliedern bestand und mit einem be- 
sonderen selbständigen Wirkungskreis ausgestattet war. Auch das ehe- 
malige österreichische Organisationstatut vom 26. Februar 1882, das 
später durch Statut vom 23. Juni 1884 und schließlich durch das oben er- 
wähnte Statut vom Jahr 1896 ersetzt wurde, sah eine Art Kollegial- 
entscheidung in dem Komitee zur beschleunigten Verhandlung der nach 
$ 7 des Statuts dem Handelsministerium vorbehaltenen Verwaltungs- 
angelegenheiten vor. Es hatte unter dem Vorsitz des Ministers oder 
eines von ihm bezeichneten Sektionschefs über die Angelegenheiten mit 
Beiziehung des Präsidenten der Zentralverwaltungstelle zu beraten und 
— insoweit sich der Handelsminister nicht die Entscheidung vorbehalten 
hatte — zu beschließen. 

Der laut Verordnung Nr. 206/1924 eingesetzte Verwaltungsausschuß 
besteht dermalen aus zehn Mitgliedern, von denen neun aktive Beamte 
des Staatsbahnressorts und eines ein aktiver Beamter des Finanzressorts 
sind. Von der Ermächtigung zur Bestellung von Mitgliedern, die Nicht- 
beamte sind, wurde bisher kein Gebrauch gemacht. Nachdem der erste 
Ausschuß vom Jahr 1925 im Jahr 1927 einer Rekonstruktion unter- 
zogen wurde, setzt er sich nunmehr aus den Chefs der sieben Sektionen 
des Ministeriums, zwei Direktionspräsidenten und einem Departement- 
chef des Finanzministeriums zusammen. Als Stellvertreter sind für die 
Sektionschefs die ältesten Departementchefs, für die Präsidenten ein 
Staatsbahndirektor und ein höherer Direktionsbeamter und für den Ver- 
treter des Finanzministeriums sein Stellvertreter im Departement 
berufen. E 

Die Befugnisse des Verwaltungsausschusses sind bis nun nur 
intern festgesetzt, da der Entwurf des Organisationstatuts mit Rück- 
sicht auf die Bestrebungen nach einer Neufassung des Gesetzes 
Nr. 404/1922 und der Verordnung Nr. 206/1924 von der Regierung bisher 
noch nicht genehmigt wurde. Der Entwurf sieht eine beratende, wobei 
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er sich im allgemeinen an die Bestimmungen der Verordnung hält, und 
eine beschließende Tätigkeit des Ausschusses vor. 

In der Praxis werden dem Verwaltungsausschuß alle für den 
Betrieb des Unternehmens (also nicht für die Hoheitsverwaltung) grund- 
Sätzlich wichtigen Angelegenheiten nach ihrer Behandlung durch die 
dazu berufenen Departements des Ministeriums vorgelegt. Neben dieser 
Tätigkeit trifft der Ausschuß durch das Eisenbahnministerium auch aus 
eigener Initiative Vorkehrungen, die er im Interesse eines kaufmänni- 
schen Betriebs für angemessen erachtet. Der Verwaltungsausschuß 
verkehrt weder nach außen noch mit den Dienststellen des Betriebs 
direkt, sondern stets durch Vermittlung des Ministeriums, unter dessen 
Namen alle Entscheidungen ergehen. 


Der Verwaltungsausschuß der tschechoslowakischen Staatsbahnen 
ist eine Einrichtung sui generis. Er ist zwar den Gesellschaftsorganen 
einer Aktiengesellschaft äußerlich nachgebildet, es waren ihm wohl auch 
Ursprünglich ähnliche Funktionen zugedacht, da ja die Absicht bestand, 
die Wirtschaftsführung der staatlichen Unternehmungen der privater 
Gesellschaften anzupassen. Schließlich setzte sich die Tendenz durch, 
die darauf abzielte, eine Ausscheidung der staatlichen Unternehmen aus 
der staatlichen Administrative zu vermeiden. Daraus erklärt sich die 
weitgehende Einflußnahme des Ressortministers und des Finanzministers 
Sowie auch das überwiegende Vorherrschen des Beamtenelements, das 
durch die Bestimmung der Verordnung gesichert ist, wonach höchstens 
ein Drittel mit Fachleuten-Nichtbeamten besetzt werden kann, was 
aber bisher noch bei keiner staatlichen Unternehmung geschehen ist. 
Nach außen unterscheidet sich der Ausschuß von den entsprechenden 
Organen des Handelsrechts (Verwaltungsrat oder Vorstand) durch die 
mangelnde Vertretungsbefugnis. Der Ausschuß ist eine interne Ein- 
richtung, die nach außen nicht in Erscheinung tritt. Alle seine Entschei- 
dungen ergehen durch das Eisenbahnministerium ohne formelle Be- 
ziehung auf den Ausschuß. Der innere Wirkungskreis hingegen ist 
wiederum etwas weiter gefaßt, als er gewöhnlich den entsprechenden 
Gesellschaftsorganen zusteht. 

- Mit dem Verwaltungsrat und dem Vorstand der D. R. B.G. und dem 
Vorstand der Verwaltungskommission des Unternehmens der Ö.B.B. hat 
der Verwaltungsausschuß der tschechoslowakischen Staatsbahnen mehr 
oder weniger nur das Ziel, das durch seine Bestellung angestrebt wird, 
gemeinsam. Bei den erstgenannten Unternehmen ist eine Scheidung 
durchgeführt zwischen der Verwaltung (Geschäftsführung), die in bei- 
den Fällen dem Vorstand obliegt, und der Aufsicht, die dem Verwaltungs- 
rat oder der Verwaltungskommission zusteht. Beide Unternehmen weisen 
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in diesen ihren Organen die Grundzüge der Struktur der betreffenden 
Organe des Handelsgeseizes auf. Beim Verwaltungsausschuß der 
tschechoslowakischen Staatsbahnen ist Geschäftsführung und Aufsicht 
— soweit es sich nicht um die dem Ministerium vorbehaltenen Befugnisse 
handelt — vereinigt. Weitere für das Wesen des Instituts bedeutsame 
Unterschiede ergeben sich aus der Art der Berufung der Mitglieder und 
der Art der Zusammensetzung des Ausschusses oder der Organe der 
D.R.B.G. und Ö.B.B. Während bei diesen Unternehmungen der Ver- 
waltungsrat und die Verwaltungskommission von der Reichs- oder 
Bundesregierung für eine bestimmte Amtsdauer ernannt (bestellt) werden, 
was von Bedeutung für die Stellung der Mitglieder ist, und während der 
Vorstand vom Verwaltungsrat ebenfalls für eine bestimmte Amtsdauer 
ernannt oder von der Verwaltungskommission durch Dienstvertrag be- 
stellt wird, werden die Mitglieder des Ausschusses vom Eisenbahn- oder 
vom Finanzminister auf unbestimmte Zeit ernannt. Gegenüber dem 
automatischen Wechsel in der Zusammensetzung des Verwaltungsrats 
oder der Verwaltungskommission durch das periodische Ausscheiden der 
Mitglieder (allerdings mit der Möglichkeit einer Wiederernennung) weist 
der Ausschuß die den Vorständen eigene Beständigkeit auf und entbehrt 
der aus einem Wechsel gegebenenfalls erfließenden Vorteile. Das über- 
wiegende Vorherrschen des Beamtenelements oder die Tatsache, daß 
gegenwärtig der Ausschuß sich ausschließlich aus Beamten zusammen- 
setzt, bringt diese Einrichtung wiederum den Vorständen der D. R. B. G- 
und der Ö. B.B. näher, zum Unterschied vom Verwaltungsrat und der 
Verwaltungskommission, deren Mitglieder „erfahrene Männer des Wirt- 
schaftslebens oder Eisenbahnsachverständige ($ 10 Satzung) sein sollen“ 
oder Fachleute des Verkehrswesens, der Volkswirtschaft und selb- 
ständige oder in leitender Stellung befindliche Persönlichkeiten des 
praktischen Wirtschaftslebens ($ 10 Ö.B.B.-Gesetz). Beim Verwaltungs- 
ausschuß bedarf es auch nicht der Feststellung bestimmter Rechte und 
Pflichten der Mitglieder, da sie sich aus dem Beamtencharakter ergeben. 
Ungeklärt wäre die Sachlage, wenn es zur Ergänzung des Kollegiums 
durch Fachleute-Nichtbeamte kommen sollte. Es fehlt eine öffentlich- 
rechtliche Norm z. B. mit dem Inhalt des $ 10 der Satzung der D. R. B. G. 
über die Voraussetzungen der Mitgliedschaft im Verwaltungsrat oder des 
§ 6 des öst. B. B.-Gesetzes. Bei dieser gemischten Zusammensetzung 
dürften sich auch die Nachteile des Mangels eines automatischen Aus- 
scheidens der Mitglieder bemerkbar machen, ebenso wie auch das Fehlen 
einer analogen Bestimmung, wie sie § 11 (2. Abs.) der Gesellschafts- 
satzung über die Annahmeerklärung der Mitglieder und über ihre Eig- 
nung enthält, und der Bestimmung des § 10 der Satzung oder § 10 des 
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B. B.-Gesetzes, wonach Mitglieder „des Reichstags, eines Landtags, der 
Reichsregierung oder einer Landesregierung“ oder „Mitglieder des 
Nationalrats, des Bundesrats oder eines Landtags, der Bundesregierung 
oder einer Landesregierung“ nicht gleichzeitig Mitglieder des Verwal- 
tungsrats (der Verwaltungskommission) sein können. 
N Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, daß im Gesetz Nr. 143/1930 
über die Postsparkasse, durch die das kommerzialisierte Postscheckamt 
ersetzt wurde, manche der Mängel der Verordnung Nr. 206/1924, wie wir 
Sie oben erwähnt haben, beseitigt wurden. So wurde z. B. der Wirkungs- 
kreis des Kollegiums im Gesetz umschrieben, und die Wahrung des 
Dienst- und Geschäftsgeheimnisses der Postsparkasse und ihren Ange- 
stellten (also in diesem Rahmen auch den Mitgliedern des Verwaltungs- 
kollegiums, auch soweit sie Nichtbeamte sind) gesetzlich auferlegt. 
Trotz mancher Mängel bedeutet die Errichtung des Verwaltungsaus- 
Schusses, praktisch gewertet, nicht zu unterschätzende Vorteile. Vor allem 
ist die Möglichkeit gegeben, rasch und den Verhältnissen entsprechend ent- 
Scheiden zu können. Die Besetzung durch führende Beamte in Verbin- 
dung mit der kollegialen Entscheidung ermöglicht eine straffe Zu- 
Sammenfassung und zentrale Übersicht neben einem objektiven, er- 
schöpfenden Meinungsaustausch. Der wichtigste Vorteil liegt jedoch in 
der größeren Selbständigkeit in der Wirtschaftsführung durch das per- 


Sönliche Zusammenarbeiten der Vertreter des Eisenbahn- und Finanz- 
ressorts. 


Die endgültige Entscheidung liegt allerdings beim politischen Mi- 
nister, der über die Meinung des Ausschusses, soweit es sich um die 
Vertreter eines Ressorts handelt, hinweggehen kann. Bis zu einem ge- 
wissen Grad bietet zwar der Vertreter des Finanzministeriums, eben 
Weil er finanzielle Interessen zu vertreten hat, eine gewisse Gewähr für 
die objektive Wirtschaftlichkeit der Vorkehrungen des Ausschusses, 
letzten Endes entscheidet jedoch über Meinungsverschiedenheiten zwi- 
schen dem Ressortminister und dem Finanzminister wieder die politische 
Regierung. 

Nach dem heutigen Stand kann wohl gesagt werden, daß die all- 
Semein gehaltene Norm der Verordnung in der Praxis bei dem Staats- 
bahnunternehmen eine gute Lösung gefunden hat, es wurde erreicht, was 
beabsichtigt war, ohne daß eine übermäßige Lockerung zur staatlichen 
Verwaltung eintrat. Eine Gewähr für die Zukunft ist allerdings nicht 
gegeben. So ist wohl auch das Urteil zu erklären, das Dr. Engliš?! fällt: 
„Die Nachbildung der Leitung der privaten Unternehmungen kann sie 
EG 


1 Dr. Karl Engliš, Finanzwissenschaft. Brno 1929 S. 247 ff. tschechisch; eine 
deutsche Auflage ist im Verlag Rohrer, Brno (Brünn) in Vorbereitung. 
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allerdings nicht voll ersetzen ... Sie (die ernannten Beamten) sind in 
allem von dem Minister abhängig, dem das Unternehmen unterliegt, und 
den endlich die parlamentarische Verantwortung für die Leitung des 
Unternehmens trifft. Insbesondere ist also damit die Verwaltung zum 
Schaden des Unternehmens von den politischen Einflüssen nicht befreit., 
Nichtsdestoweniger besteht hier wenigstens ein Fachvotum, auch wenn 
die endgültige Entscheidung durch einen politischen Faktor geschieht, 
weil die Genehmigung der Beschlüsse des Verwaltungsausschusses dem 
Minister obliegt. Die fremden. Mitglieder des Verwaltungsausschusses 
fühlen sich dann eher als Vertreter äußerer Interessen (z. B. der Inter- 
essen der Industrie an den Eisenbahnen), denn als Hüter der Rentabilität 
und Wirtschaftlichkeit des Unternehmens.“ 

VI. Als Kontrollorgan bestimmt die Verordnung Nr. 206/1924 die’ 
ständige Revisionskommission. Die Kommission besteht 
aus drei Mitgliedern (mit drei Ersatzmännern), von denen zwei vom 
Eisenbahnminister und eines vom Finanzminister ernannt werden. Nach 
der Verordnung obliegt der Kommission die Rechnungs- und Kassen- 
kontrolle. Sie hat das Recht, die Rechnungsführung des Unter- 
nehmens zu beaufsichtigen, und sie kann sich durch Einsichtnahme in 
die Bücher und Akten jederzeit vom Gang des Unternehmens über- 
zeugen. Sie ist verpflichtet, mindestens einmal jährlich die 
Rechnungsgebarung des Unternehmens einer gründlichen Prüfung zu 
unterziehen und darüber wie über die zeitweisen Revisionen dem Eisen- 
bahn- und Finanzministerium und dem Verwaltungsausschuß Bericht zu 
erstatten. 

Schließlich hat die Kommission den Rechnungsabschluß zu prüfen. 

VII. Neben diesen neuen Organen (Verwaltungsausschuß und 
ständige Revisionskommission) erwähnt die Verordnung in ihren organi- 
satorischen Bestimmungen noch die fakultative Errichtung einer Ge- 
neraldirektion und die Organisation der Direktionen und 
Lokalverwaltungen. 

Was die Frage der Generaldirektion betrifft, ist ihre Er- 
richtung in der Öffentlichkeit als wirksames Mittel zur Rationalisierung 
des Eisenbahnbetriebs oft erörtert worden. Es wurde insbesondere 
darauf hingewiesen, daß damit eine reinliche Scheidung der Staatsauf- 
sicht vom Betrieb durch dessen Ausscheiden aus dem Ministerium durch- 
geführt, und eine stärkere Selbständigkeit des Unternehmens gegenüber 
der allgemeinen Staatsverwaltung erreicht würde. Die maßgebenden 
Kreise betrachten jedoch die Errichtung einer Generaldirektion für das 
Eisenbahnunternehmen vorläufig als nicht aktuell, da die gegenwärtige 
Lage des Unternehmens die Schaffung dieser Zentralstelle an Stelle des 
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Ministeriums, dem sie im allgemeinen die Leitung des Betriebs des 
Unternehmens abnehmen würde, nicht dringend erheischt. Überdies be- 
Stehen für das Staatsbahnunternehmen historische Erfahrungen noch aus 
der Zeit der ehemaligen österreichischen Staatsbahnen. Durch das Or- 
Sanisationstatut vom 23. Juni 1884, Nr. 103 RGBl., wurde für die Staats- 
bahnen, die damals unter der Oberaufsicht des Handelsmini- 
Steriumsstanden, eine Generaldirektion der österreichischen Staats- 
bahnen errichtet, die bis zur Neuorganisation des Jahrs 1896 be- 
stand. Durch die Errichtung eines eigenen Eisenbahnministeriums, dem 
die oberste einheitliche Leitung der Staatsbahnen über- 
tragen wurde, kam die Generaldirektion in Wegfall. In letzter Zeit 
wurde auch .angeregt, die gesamte Verkehrsverwaltung (Eisenbahn, 
Post, Telegraph, Telephon, Kraftwagenverkehr und Schiffahrt) in einem 
Verkehrsministerium zu vereinigen, worauf allerdings die Errichtung 
einer eigenen Generaldirektion für die Staatsbahnen nötig würde, zur 
Verwirklichung dieser Anregung dürfte es allerdings in absehbarer Zeit 
kaum komment. 

Bei den Direktionen und der Lokalverwaltungen 
entspricht® die bestehende Organisation im allgemeinen den Be- 
Stimmungen der Verordnung, ein zwingender Grund zu formellen oder 
Sachlichen Neuerungen lag bisher nicht vor. Insbesondere dürfte eine 
Änderung in der Leitung der Direktionen nach den fakultativen Be- 
Stimmungen der Verordnung für das Staatsbahnunternehmen nicht in 
Frage kommen, da die heutige Art der Besetzung auch präventiv die 
beste Gewähr für eine entsprechende Leitung bietet. 


Die Verwaltung des Unternehmens. 


Die Grundsätze für die Verwaltung des Staatsbahnunternehmens 
Sind teils dem Gesetz Nr. 404/1922, teils der Verordnung Nr. 206/1924 zu 
entnehmen. Weder Gesetz noch Verordnung enthalten bezüglich der 
Staatsbahnen eine Sonderbestimmung, es haben deshalb die allgemeinen 
Bestimmungen beider Normen uneingeschränkt Anwendung zu finden. 

An der grundsätzlichen Einstellung des Staatsbahn- 
ünternehmens zur allgemeinen Staatsverwaltung wurde 
durch die Einführung kaufmännischer Grundsätze nichts geändert. 

So wurde dem Staatsbahnunternehmen zum Unterschied von den 
Unternehmungen der D. R. B: G., der D. R. P. und der Ö. B. B. keine eigene 
Rechtspersönlichkeit verliehen. Die Staatsbahnen teilen hier das Schick- 
iat pea 

1 Eine Auseinandersetzung mit Presseartikeln über diesen Gegenstand bringt 


Nr. 2 des VII. Jahrgangs der Zeitschrift für Eisenbahnrecht und Politik (Časopis 
Pro železniční prävo a politiku) Praha (tschechisch). t 
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sal aller mit der Verordnung Nr. 206/1924 errichteten Unternehmungen, 
lediglich bei der mit Gesetz Nr. 143/1930 geschaffenen Postsparkasse 
wurde von der allgemeinen Übung abgewichen und ihr eine eigene Rechts- 
persönlichkeit zuerkannt. Das Staatsbahnunternehmen wird gerichtlich 
wie bisher durch die Finanzprokuratur wie die sonstigen staatlichen 
Ämter vertreten, die außergerichtliche Vertretung wurde in der Praxis 
dem Unternehmen belassen, Das Staatsbahnunternehmen ist im Handels- 
register nicht eingetragen, es besitzt keine Firma ($ 8 des Einf.-Ges. zum 
Handelsgesetzbuch, wonach es der Bestimmung im Verordnungsweg über- 
lassen bleibt, inwiefern Unternehmungen des Staats in das Handelsregister 
einzutragen und daher den Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs über 
die Firmen, die Handelsbücher und die Prokura zu unterziehen seien, 
blieb durch $ 1 des Gesetzes Nr. 404/1922 unberührt). Die offizielle Be- 
zeichnung Č. S. D. (tschechoslowakische Staatsbahnen) ist nur eine nähere 
Bezeichnung des staatlichen Zweckvermögens, aber keine Firma. Prozeß- 
und Vertragsgegner ist stets die tschechoslowakische Staatsbahn- 
verwaltung als Zweig der staatlichen Verwaltung, vertreten 
durch das Ministerium oder eine Staatsbahndirektion oder durch 
die Finanzprokuratur als Anwalt des Staats ($ 5 des Ges.). Eine Belastung 
oder Veräußerung der Vermögenssubstanz des Unternehmens kann wie 
bei dem sonstigen staatlichen Vermögen nur auf Grund einer gesetz- 
lichen Bevollmächtigung (üblicherweise geschieht dies mit Wirksamkeit 
für ein Jahr im jeweiligen Finanzgesetz) erfolgen ($ 3 des Ges.). 


Die Verwaltung der Staatsbahnen ist, wie schon erwähnt, ein Zweig 
der staatlichen Verwaltung geblieben, die einzelnen Dienststellen sind 
Ämter. Wohl aber bestehen bezüglich des Personals gewisse Unter- 
schiede. Das Personal der Staatsbahnen hatte schon bei den österreichi- 
schen Staatsbahnen eine Sonderstellung. Es unterlag nicht wie die Staats- 
beamten der Dienstpragmatik, sondern einer Dienstordnung, sein Dienst- 
verhältnis war ein privatrechtliches im Gegensatz zum öffentlich-recht- 
lichen der Staatsbeamten. Neuerdings wurden die Personalverhältnisse der 
Bahnangestellten entsprechend der Regelung der Verhältnisse der Staats- 
beamten durch Gesetz Nr. 103/1926 mit der Verordnung Nr. 15/1927 ge 
regelt. Die Personalschichtung ist nun die, daß im Ministerium die 
Beamten fast durchwegs Staatsbeamte sind, ebenso die Vorstände (oder 
Präsidenten) der Staatsbahndirektionen und ihre Stellvertreter, die Be- 
amten des Betriebs ausschließlich Eisenbahnbeamte. Der Umstand, daß in 
der obersten Instanz die Hoheitsverwaltung von der Betriebsverwaltung 
nicht getrennt ist, hat zur Folge, daß das Unternehmen auch für den 
gesamten Aufwand des Ministeriums aufzukommen hat. Überhaupt ist 
in Sachen der Personalpolitik das Unternehmen in seiner Entscheidungs" 
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freiheit beschränkt. Es ist zu Vorkehrungen auf diesem Gebiet genötigt, 
die es bei freier Erwägung vielleicht nicht vornehmen würde, oder 
es wird bei Ausdehnung von Regelungen der Verhältnisse der Staats- 
angestellten mit Personalauslagen belastet, zu denen es sich nicht aus 
freien Stücken entschloß. Wir verweisen hier insbesondere auf die im 
Jahr 1930 vorgenommene Erhöhung der Ruheständlerbezüge und auf die 
Einführung des sogenannten 13. Monatsgehalts. 


Ist also die Lage des Staatsbahnunternehmens in mancher Hinsicht 
die eines Staatsamts, so besteht ein grundsätzlicher Unterschied im 
Finanzprinzip der Verwaltung. Während die Kosten der 
Treinen Staatsverwaltung aus öffentlichen, amtlichen eingehobenen Mitteln 
gedeckt werden, ist diese Art der Bedeckung beim Staatsbahnunter- 
nehmen grundsätzlich ausgeschlossen. Die Verwaltung hat sich nach 
den in den beiden Normen festgelegten Grundsätzen zu richten. 


Allgemein bestimmen zunächst Gesetz und Verordnung, daß die 
Staatsunternehmen nach den Grundsätzen eines ordentlichen 
Kaufmanns (nach den Grundsätzen einer kaufmännischen Wirt- 
Schaftsführung) zu verwalten seien. Die strikte Durchführung dieses 
Privatwirtschaftlichen Grundsatzes wird jedoch nach oben eingeschränkt 
durch die Verpflichtung, ihre volkswirtschaftlichen und even- 
tuell ihnen obliegendeVerwaltun gsaufgaben aufs vollkommenste 
zu erfüllen undallgemein anerkannte öffentlichelnter- 
essen zu beachten. Unter Berücksichtigung dessen, daß diese all- 
gemeine Norm für Unternehmen verschiedenster Natur erlassen wurde, 
kann wohl angenommen werden, daß dem Staatsbahnunternehmen 
damit bezüglich seines Finanzprinzips ähnliche Beschränkungen auferlegt 
Werden sollten, wie sie $ 2 des Gesetzes über die D. R. G. mit den Worten 
„unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft“, das öster- 
Teichische Bundesbahngesetz unter „Wahrung und Sicherung der all- 
gemeinen Interessen“ und das deutsche Reichspostgesetz mit den Worten 
„entsprechend den Anforderungen des Verkehrs und der deutschen Wirt- 
Schaft“ ausdrückt. 


Dieser Einengung des privatwirtschaftlichen Finanzprinzips sind 
Jedoch wiederum Schranken gezogen durch die Bestimmung, daß das Unter- 
nehmen alle seine Ausgaben, darin eingerechnet eine entsprechende Ver- 
zinsung des eingelegten Kapitals, aus den aus seiner Unternehmertätig- 
keit fließenden Einnahmen zu decken habe. Damit ist das wirtschaft- 
licheEr folgminimum festgesetzt, das sich in der Staatswirtschaft 
derart äußert, daß das Unternehmen grundsätzlich die Staatskasse nicht 
In Anspruch nehmen darf. 
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Nur ausnahmsweise (also ohne dauernden finanziellen Effekt) und 
nur wenn es wichtige staatliche Interessen verlangen, kann von dem 
Grundsatz des Minimalerfolgs abgewichen werden. Wann dies zu ge- 
schehen hat, bestimmt in jedem einzelnen Fall die Regierung. 

Welcher Art die Staatsinteressen sein müssen, führt die Verordnung 
nicht näher aus. Havelka ist der Ansicht (a. a. O. S. 60), daß sie mit den 
in $ 2 Abs.1 erwähnten „allgemein anerkannten öffentlichen Interessen* 
identisch sind. Englišt erwähnt den Einfluß des öffentlichen Interesses 
wie folgt: „Allgemein kann man sagen, daß das öffentliche Interesse die 
Einnahmen (Preise, Sätze, Tarife) der staatlichen Unternehmungen unter 
ihre wirtschaftliche Möglichkeit mindert, aber für die Gesamtsumme der 
Einnahmen des einzelnen Unternehmens ist hier eine Grenze gegeben, 
welche die Ausgaben bilden, weil ein dauerndes Sinken der Einnahmen 
unter die Summe der Ausgaben (abgesehen von dem technischen Gleich- 
gewicht) das Unternehmen passiv machen würde.“ Für die Ausgaben ist 
nach Engliš das öffentliche Interesse insbesondere ein soziales. 

Von dem öffentlichen Interesse zu unterscheiden sind politische 
Einflüsse, die sowohl auf die Einnahmen wie auch auf die Ausgaben 
einwirken können. Auch sie bewirken eine, wenn auch nicht normierte, 
so doch praktisch fühlbare Einschränkung des kaufmännischen (privat- 
wirtschaftlichen) Prinzips. 

Daraus, daß Engliš den Einfluß des öffentlichen Interesses nicht mit 
einer derartigen Intensität annimmt, daß der Minimalerfolg bedroht 
würde, wäre zu schließen, daß er es nicht mit dem staatlichen Interess® 
gleich stellt. 

Daß jedoch mitunter öffentliches Interesse dem 
staatlichen gleiechzuhalten ist, kann aus den Bestimmungen 
des Gesetzes Nr. 690/1920 über die Übernahme von Privatbahnen in den 
Staatsbetrieb geschlossen werden. Dieses Gesetz, das einen auf dem 
Hoheitsrecht des Staats beruhenden Eingriff in die Verfügungsgewalt der 
Privatbahnbesitzer im öffentlichen Interesse zuläßt, besagt in seinem $ 2, 
daß zu allen Ausgaben, die dauernd die Baurechnung der Bahn belasten 
sollen, die Zustimmung des Konzessionärs nötig ist. Gibt der Konzessio 
när in der ihm vom Eisenbahnministerium gestellten Frist seine Zu- 
„Stimmung nicht, kann die Staatsverwaltung für Rechnung des Kon- 
zessionärs derartige Vorkehrungen treffen, die nach Entscheidung 
des Eisenbahnministeriums zur Erhaltung der Sicherheit, Regelmäßigkeit 
und Ordnung im Betrieb nötig sind, und auf eigene Rechnung 
solche Verkehrungen, die nach der Entscheidung desselben Ministeriums 
anderweitig im öffentlichen Interesse nötig sind. Dieses 


1 a. a. 0. S. 250 fi. 
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Interesse, von dem der Gesetzgeber angenommen hat, daß es das private 
Unternehmen nicht belasten solle, weil die betreffende Vorkehrung privat- 
wirtschaftlich unrentabel und solcher Art ist, daß sie sogar über die 
intensive Einflußnahme der Staatsverwaltung auf Bau und Betrieb der 
Privatbahnen hinausgehe, ist offenbar auch in $ 2 Abs. 3 der Verordnung 
gemeint, die damit eine Abweichung vom Minimalerfolg gestattet in 
der Annahme, daß eine derartige Vorkehrung überhaupt nicht rentabel 
Sein könne, 

Von Einfluß auf die Verwaltung des Unternehmens ist sein wirt- 
Schaftliches Verhältnis zurStaatsverwaltung oder zu 
ihren einzelnen Zweigen, ohne Unterschied, ob es sich um reine Verwal- 
fungsorgane oder um andere staatliche Unternehmungen handelt. Grund- 
sätzlich sind Leistungen des Unternehmens zugunsten 
der Staatsverwaltun g oder ihrer Zweige (Unternehmen) in An- 
Schlag zu bringen, und zwar entweder nach den allgemeinen Sätzen (also 
wie einem privaten Benützer gegenüber) oder mit (pauschalierten) Ein- 
heitsätzen, die im Einvernehmen mit den beteiligten Ministern bestimmt 
werden, oder schließlich mit dem Selbstkostensatz (nach den ausge- 
Wiesenen tatsächlichen Personal- und Sachauslagen, vermehrt um die all- 
Semeinen Verwaltungskosten und den Zinsenbeitrag). Nach den gleichen 
Grundsätzen ist bezüglich der Verrechnung von Leistungen der Staats- 
verwaltung oder ihrer Zweige zugunsten des Unternehmens zu verfahren. 
($ 2, Abs. 4 der Vdg.) Unter diese Bestimmung fallen allerdings nicht alle 
Leistungen des Unternehmens, sondern nur solche, die über ein bestimmtes 
Maß hinausgehen und den Charakter von Sonderleistungen haben. Als 
Beispiel ist die Leistung des Staatsbahnunternehmens für die Post an- 
zuführen. Ihr Wert wurde bis zum Jahr 1930 mit 60 000.000 Kč. jähr- 
lich pauschalmäßig veranschlagt und dem Staatsbahnunternehmen gut- 
geschrieben. Im Voranschlag für das Jahr 1931 ist allerdings diese Ent- 
Schädigung wieder unterblieben. 

Von diesen konkreten und meßbaren Leistungen für einzelne Ver- 
Waltungszweige sind weitere Leistungen für die Staatsverwal- 
tung zu unterscheiden, für die dem Unternehmen eventuell keine volle 
direkte Entschädigung zukommt, für solche Leistungen kann das Unter- 
Nehmen nach freier Erwägung der Regierung und unter Berücksichtigung 
aller Vorteile, die das Unternehmen aus seiner Eigenschaft als Staats- 
Unternehmen genießt, eine pauschalmäßige Entschädigung in der Herab- 
Setzung der Zinsen und eventuell der Tilgungsquoten nach dem im Unter- 
nehmen investierten Kapital erhalten ($ 3, Abs. 9 der Vdg.). 


Schließlich ist noch der Tätigkeit desUnternehmens im 
AllgemeinenstaatlichenInteresseErwähnung zu tun, soweit 
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diese Tätigkeit die ähnlichen Unternehmungen auferlegten Verpflichtun- 
gen übersteigt. Auch diese Tätigkeit kann geschätzt werden und pau- 
schalmäßig oder mit Einheitsätzen zugunsten des Unternehmens in An- 
schlag gebracht werden ($ 19, Abs. 5 der Vdg.). 


Von weiterem Einfluß auf die Verwaltung des Unternehmens ist sein 
administratives Verhältnis zur Staatsverwaltung. Wir haben 
bereits erwähnt, daß besonderes Gewicht darauf gelegt wurde, das Unter- 
nehmen nur soweit als unbedingt nötig selbständig zu machen. Es wur- 
den die Schranken seiner finanziellen Verwaltung nur weiter gezogen, 
aber nicht aufgehoben. Das Unternehmen verblieb im administrativen 
Verband und unterliegt weitgehender Einflußnahme durch den 
Ressortminister, den Finanzminister, das Oberste 
Rechnungskontrollamt und die Regierung. 

Diese Einflußnahme ist finanzwirtschaftlich begründet 
durch die Tatsache, daß vom Unternehmen staatliches Finanzvermögen 
verwaltet wird, politisch ist sie begründet durch seine Bedeutung für 
die Volkswirtschaft und den Staat als solchen. 

Die Abhängigkeit des Unternehmens vom Ressortminister ist 
durch die Grundzüge der Organisation gegeben, wonach dem Ministerium 
die oberste Leitung des Unternehmens unter Teilnahme des Verwaltungs- 
ausschusses zusteht. Das gegenseitige Verhältnis ergibt sich aus $ 9 
Abs. 1 der Vdg., wonach in den Wirkungskreis des Verwaltungsaus- 
schusses (als Repräsentanten des Unternehmens) alle Angelegenheiten 
fallen, soweit sie nicht durch Gesetz oder das allgemeine Organisation- 
statut ausdrücklich der Regierung oder dem Ressortminister zustehen. Da 
nun das allgemeine ÖOrganisationstatut vom Ministerium ausgearbeitet 
und der Regierung zur Genehmigung vorgelegt wird, und da der Minister 
zu den laufenden Entscheidungen des Verwaltungsausschusses Stellung 
zu nehmen hat, ist damit die Möglichkeit einer eingehenden Einflußnahme 
auf den Betrieb des Unternehmens gegeben. Auf Grund der Verordnung 
obliegt dem Ministerium nach Anhören des Verwaltungsausschusses die 
Herausgabe einer Personaldienstordnung oder von Personalinstruktionen 
($ 5, Abs. 1) und eingehenden Vorschriften zur Durchführung der Verord- 
nung Nr. 206/1924 ($ 6, Abs. 3), die Bestimmung des Wirkungskreises 
der Generaldirektion, falls sie errichtet werden sollte ($ 11, Abs. 4), und 
der Direktionen ($ 12, Abs. 7), auf Vorschlag des Verwaltungsaus 
schusses die Herausgabe einer Geschäftsordnung für den Ausschuß ($ 10, 
Abs. 4). Ausdrücklich ist dem Eisenbahnministerium oder dem Minister 
vorbehalten: die Entscheidung über Abweichungen bei der Vergebung von 
Lieferungen, soweit sie vom Wirtschaftsstandpunkt begründet sein sollten 
($ 12, Abs. 2), die Erteilung der Zustimmung dazu, daß die Direktoren 
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einen Nebenberuf betreiben, oder als Gesellschafter, Geschäftsführer, Ver- 
Waltungs-, Aufsichts- und Direktionsräte in Erwerbsunternehmungen tätig 
sind ($ 12, Abs. 6), die Vorlage des Voranschlags an das Finanzmini- 
Sterium ($ 16, Abs. 2), die Festsetzung des Stichtags für die Eröffnungs- 
bilanz ($ 17, Abs. 1) neben weiteren Angelegenheiten, über die es gemein- 
Sam mit dem Finanzministerium entscheidet, oder die es an dieses Ressort, 
an das Oberste Rechnungskontrollamt oder an die Regierung weiter- 
leitet. 

Was den Einfluß des Finanzministeriums (Finanzministers) 
oder des Obersten Rechnungskontrollamts (dessen be- 
Sondere Zuständigkeit, begründet durch Gesetz Nr. 175/1919, durch das 
Gesetz Nr. 401/1922 oder seine Durchführungsverordnung unberührt 
bleibt), betrifft, so beeinflußt das Finanzministerium nicht nur die lau- 
fende Verwaltung durch die zwingende Teilnahme seines Vertreters im 
Verwaltungsausschuß und durch das Vetorecht, das ihm zusteht, wie auch 
durch seinen Vertreter in der Revisionskommission, sondern ihm ist auch 
die Zustimmung zu allen wichtigen Vorkehrungen des Unternehmens vor- 
behalten. So kann das Unternehmen kurzfristige Anleihen nur mit Zu- 
Stimmung des Eisenbahn- und Finanzministeriums aufnehmen (8 3, 
Abs. 2), diesen beiden Ressorts sind zum 15. eines jeden Monats Kassen- 
Ausweise vorzulegen ($ 4, Abs. 2), das Rechnungsystem und ausführliche 
Verrechnungs- und Kasseninstruktionen werden vom Eisenbahnmini- 
Sterium unter Zustimmung des Finanzministeriums und des Obersten 
Rechnungskontrollamts bestimmt ($ 15), ihnen obliegt auch die Entschei- 
dung darüber, ob noch andere als in $ 18 der Verordnung genannte Fonds 
errichtet werden sollen, wie auch die Festsetzung der Höhe der Zuweisun- 
Sen an diese Fonds (§ 18, Abs. 2 u. 3). Der Bericht der Revisions- 
kommission ist dem Verwaltungskollegium und dem Eisenbahn- und 
Finanzministerium vorzulegen (21. 7). Der Rechnungsabschluß ist vom 
Unternehmen dem Eisenbahnministerium zu unterbreiten ‚das ihn an den 
Verwaltungsausschuß weiterleitet, das ihn überprüft und mit seinem 

Orschlag dem Eisenbahn- und Finanzministerium vorlegt, die ihn dann 
an das Oberste Rechnungskontrollamt ($ 20, Abs. 3 u. 4) senden. 

Schließlich bestimmt das Finanzministerium die Höhe der Verzin- ` 
Sung der im Lauf des Jahrs vom Unternehmen bei der Staatskasse aus 
den Überschüssen (verfügbaren laufenden Barbeträgen) gemachten Ein- 
lagen ($ 19, Abs. 3). 

Weitgehend ist schließlich der Einfluß der Regierung auf den 
Gang des Unternehmens. So hat sie insbesonders über die Anträge auf 
Aufhebung des Unternehmens oder sein Ausscheiden aus dem Wirkungs- 
bereich der Verordnung zu entscheiden ($ 7), wie auch das grundsätzliche 


914 Die Neuordnung der Verhältnisse der tschechoslowakischen 


Verhältnis des Unternehmens zur Staatsverwaltung insbesondere auf 
Grund der bisher gemachten Erfahrungen neuerdings zu regeln, oder die 
geltenden Bestimmungen den Verhältnissen entsprechend zu ändern ($ 23). 
In Organisationsfragen äußert sich der Einfluß der Regierung darin, daß 
sie das allgemeine Organisationstatut genehmigt ($ 6, Abs. 3). Die Ent- 
scheidung der Regierung ist einzuholen, wenn das normale Finanzprinzip 
aus wichtigen Staatsinteressen verlassen werden soll, wie sie auch die Art 
bestimmt, wie dem Unternehmen die dadurch entstandenen Ausgaben oder 
der Einnahmenentgang zu ersetzen sind ($ 2, Abs. 3). Schließlich entschei- 
det die Regierung darüber, ob das Unternehmen an ihren Kreditopera- 
tionen Teil haben soll ($ 3, Abs. 3), ob dem Unternehmen die Verzinsung 
des investierten Kapitals mit Rücksicht auf nicht voll gedeckte Leistun- 
gen des Unternehmens für die Staatsverwaltung ermäßigt werden kann. 
und schließlich ob ein Ausgleich für die Erwerbsteuer, von deren Ent- 
richtung das Unternehmen befreit ist, festgesetzt werden soll ($ 3, Abs. 9), 
endlich kann sie eine Gegenleistung für die im Interesse des Staats ent- 
wickelte Tätigkeit des Unternehmens festsetzen ($ 19, Abs. 5). Natur- 
gemäß unterliegen der vorherigen Genehmigung durch die Regierung An- 
gelegenheiten, die dem Parlament vorzulegen sind, wie z. B. der Voran- 
schlag und der Rechnungsabschluß. (Schluß folgt.) 


Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 19291. 


t Über das Geschäftsjahr 1929, das fünfte der DRG., geben wie all- 
jährlich der Geschäftsbericht (Weißbuch) und der umfangreichere Bericht ` 
»Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 1929“ (Blaubuch) erschöp- 
fend Auskunft. Am Aufbau der beiden Bücher hat sich gegenüber den 
Vorjahren nichts Wesentliches geändert. 

Wie aus dem Geschäftsbericht zu entnehmen ist, hat die rückläufige 
Bewegung des Verkehrs, die sich bereits in den letzten Monaten des Ge- 
Schäftsjahrs 1928 durch Rückgang der Einnahmen unliebsam bemerkbar 
gemacht hat, in den ersten Wochen 1929 angehalten. Wegen der äußerst 
Strengen und langen Frostperiode mußten viele Werke ihren Betrieb 
einschränken oder stillegen, so daß die Einnahmen aus dem Güterverkehr 
trotz der Tariferhöhung vom Oktober 1928 gegen den gleichen Zeitraum 
des Vorjahrs zurückblieben. Vom März ab stieg der Güterverkehr an, 
ging aber gegen Ende 1929 infolge der schlechten deutschen Wirtschafts- 
lage wieder erheblich zurück. Die abwärts gerichtete Entwicklung 
konnte aber doch nicht verhindern, daß das Endergebnis des Geschäfts- 
Jahrs noch befriedigend ausfiel, insofern als die Einnahmen fast die er- 
wartete Höhe erreichten. Der Personenverkehr war im allgemeinen 
Schwächer als im Vorjahr, die Einnahmen aus diesem Verkehr blieben 
daher unter dem veranschlagten Betrag. 

Der starke Frost wirkte sich auch bei den Ausgaben durch größere 
Aufwendungen aus. Unvorhergesehene Mehraufwendungen entstanden 
der Reichsbahn auch durch einen Lohnschiedspruch vom 24. Mai 1929. 

Das Geschäftsjahr konnte ohne Fehlbetrag abgeschlossen werden, 
Weil die Sachausgaben nicht in dem Ausmaß geleistet wurden, wie es zur 
Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen und im Interesse einer 
&esunden Entwicklung des Unternehmens erforderlich gewesen wäre. 

Eine Besserung der Einnahmen und damit eine Erhöhung der Be- 
triebsausgaben sollte durch eine Tariferhöhung bewirkt werden. Da 
aber ein dahingehender Antrag im September vom Reichsverkehrsminister 
abgelehnt wurde, verblieb es auch für die Folgezeit auf allen Sachgebieten 
bei der unerwünschten Ausgabedrosselung. Auch der Personalstand mußte 
infolge des starken Verkehrsrückgangs Ende 1929 eingeschränkt werden. 
une 
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Die Einnahmen der Betriebsrechnung: belaufen sich auf 5354 Mil- 
lionen RM, die Ausgaben für Betrieb, Unterhaltung und Erneuerung da- 
"gegen auf 4494 Millionen RM. Die aus dem Verhältnis dieser beiden 
Beträge errechnete Betriebszahl beträgt 83,93 (im Vorjahr 83,24). Wie 
der Überschuß von 860 Millionen RM verwendet wurde, ist aus der fol- 
genden Gewinn- und Verlustrechnung zu ersehen. 

Danach sind für Verzinsung und Tilgung der 11 Milliarden RM 
Reparationsschuldverschreibungen 658,7 Millionen RM aufgewendet wor- 
den. Die Beförderungsteuer, die ans Reich abgeführt werden mußte, 
betrug 325,3 Millionen RM, hiervon waren 290 Millionen RM für Repara- 
tionszwecke bestimmt. Außerdem hatte die Gesellschaft 35 Millionen RM 
Vorzugsdividende für die 500 Millionen Vorzugsaktien zu zahlen, die bei 
Errichtung der Gesellschaft dem Reich übergeben worden sind. Von den 
am 31. Dezember 1928 noch vorhandenen 919 Millionen RM Vorzugsaktien 
(der Rest von 2 Milliarden RM) konnte wegen der ungünstigen Lage des 
deutschen und internationalen Geldmarkts nichts begeben werden. Aus 
diesem Grund konnten auch langfristige Anleihen zur Deckung des Geld- 
bedarfs für dringliche Neu- und Umbauten zur Verbesserung der Betriebs- 
und Verkehrsanlagen nicht untergebracht werden. 

Mit der Reichsregierung ist ein Abkommen zu $ 8 des Reichsbahn- 
gesetzes, über das schon seit langem verhandelt wurde, abgeschlossen 
worden. In diesem Abkommen erklärt die Reichsregierung unter gewissen 
Voraussetzungen ihr vorheriges Einverständnis mit der künftigen Auf 
nahme von Krediten, deren Lasten sich über den 1. Januar 1965 hinaus 
erstrecken. Im inneren Verhältnis zwischen Reich und Gesellschaft soll 
davon ausgegangen werden, daß die Lasten, die das Reich nach Ablauf 
des Betriebsrechts zu übernehmen hat, nicht höher sein dürfen, als wenn 
die Kredite innerhalb einer Frist von 60 Jahren zu tilgen wären. Im Rah- 
men des Abkommens können Kredite zur Tilgung früher aufgenommener 
Kredite aufgenommen werden. In diesem Fall beginnt die Tilgungsfrist 
mit der Aufnahme des früheren Kredits. Unter das Abkommen fällt auch 
die Tilgung der Vorzugsaktien, deren Erlös der Gesellschaft zufließt. 

Bei der laufenden Unterhaltung und Erneuerung ist vor allem Wert 
darauf gelegt worden, daß die Arbeiten an dem für die Betriebsicherheit 
in erster Linie in Frage kommenden Oberbau planmäßig durchgeführt 
wurden. Wenn diese Arbeiten wegen des strengen Frostes im Frühjahr 
1929 auch verzögert wurden, so konnten sie doch mit Hilfe verbesserter 
Arbeitsverfahren und Arbeitsgeräte wunschgemäß bewältigt werden. 
Mit dem Einbau der 30-m-Langschienen wurden gute Erfahrungen 8° 
macht. Diese Schienengattung soll daher allmählich auf allen von inter- 
nationalen und FD-Zügen befahrenen Strecken verlegt werden. 

Der am 15. Mai 1929 voll aufgenommene elektrische Betrieb auf der 
Berliner Stadt- und Ringbahn hat zu einer wesentlichen Verkehrsteige 
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rung im Berliner Orts- und Nahverkehr geführt. Eine weitere Aus- 
dehnung des elektrischen Betriebs auf Strecken des Fernverkehrs war 
wegen Kapitalmangels nicht möglich. Auch die sonstige Bautätigkeit litt 
unter dem gleichen Mangel. Um die Geldknappheit einigermaßen auszu- 
gleichen, mußten die Bauzeiten von bereits begonnenen Um- und Erweite- 
Tungsbauten stark gestreckt werden. Von derartigen Bauten, die im 
Jahr 1929 dem Verkehr übergeben wurden, sind besonders die neuen 
Bahnhofsanlagen in Königsberg (Pr.) und in Liegnitz zu erwähnen. 
Begonnen wurde mit dem viergleisigen Ausbau der Strecke Köln—Duis- 
burg. Dieses Projekt ist ein Teil des Bauprogramms für die Rhein- und 
Ruhrbahnen. 

Der Fahrzeugbestand ist zur Bewältigung des Verkehrs im all- 
gemeinen ausreichend. An gewissen Fahrzeuggattungen besteht zwar 
noch Mangel, er wird durch Neuzugang an Wagen nach und nach besei- 
tigt werden. Infolge Anlieferung von neuen Wagen 2. Klasse und fort- 
Schreitenden Umbaus der Wagen der bisherigen 4. Klasse in solche 
8. Klasse konnten auch die Behelfsmaßnahmen wegfallen, die bei Ein- 
führung des Zweiklassensystems notwendig geworden waren. 

Mit den Arbeiten für die Normung und den Austauschbau wird 
fortgefahren. An den vorhandenen Wagen wird der Einbau verstärkter 
Zugvorrichtungen, Zughaken und Kupplungen sowie Hülsenpuffer nach 
Maßgabe der verfügbaren Mittel fortgesetzt. Diese Verbesserungen dienen 
ebenso wie die nahezu vollendete Ausrüstung der D-Zugwagen mit elek- 
trischer Beleuchtung sowohl der Sicherheit des Verkehrs, als auch der 
Annehmlichkeit des Reisens. 

In den Werkstätten haben sich die Maßnahmen, die auf eine spar- 
Same Wirtschaft hinzielen, bewährt und dazu beigetragen, die Güte der 
Arbeit zu verbessern. Dem weiteren Ausbau der neuen Betriebsformen 
und Arbeitsverfahren wird nach wie vor besondere Aufmerksamkeit 
zugewendet. 

Der Personenverkehr war insgesamt etwas geringer als im Vorjahr, 
dies ist hauptsächlich auf den Rückgang des allgemeinen Verkehrs zurück- 
zuführen. Der nicht einträgliche Berufsverkehr hat dagegen eine Zu- 
nahme zu verzeichnen. Nahezu 56 % aller Reisenden wurden zu ermäßig- 
ten Tarifen befördert. Die Personentarif-Reform vom 7. Oktober 1928 

at die erwartete Aufwanderung in die 2. Klasse gebracht, auch weisen 

die zuschlagpflichtigen Eil- und Schnellzüge eine wesentlich stärkere 
Benutzung auf. Die in dieser Hinsicht in die Tarifreform gesetzten 
Hoffnungen haben sich sonach im wesentlichen erfüllt. 

Der Güterverkehr blieb, wie bereits eingangs erwähnt, im Anfang 
des Jahrs unter den Einwirkungen des Frostes hinter dem Vorjahr 
zurück. Die in früheren Jahren begonnene Abwanderung von höher- 
Wertigen Gütern auf den Kraftwagen hat im Jahr 1929 noch zugenommen, 
dagegen steigerte sich der Massenverkehr von Ende März an so, daß die 

60* 
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1929 beförderte Gesamtmenge die des Jahrs 1928 noch überstieg. Der 
regelmäßige Massenverkehr in Großgüterwagen findet dank seiner Vor- 
züge immer mehr Anhänger. Die Stückgutbeförderung ist durch die s0- 
genannten „Leichten Güterzüge* verbessert worden: diese Züge bestehen 
nur aus zwei Wagen, sie werden mit hoher Geschwindigkeit gefahren 
und erleichtern und beschleunigen so den Ladedienst. Auch sonst konnte 
die Beförderungsdauer durch geeignete betriebliche und verkehrliche 
Maßnahmen wesentlich verkürzt werden. Durch diese beförderungs- 
(dienstlichen Vorkehrungen soll im Zusammenhang mit Tarifmaßnahmen 
dem ständig steigenden Wettbewerb des Kraftwagens begegnet werden. 
Dieser nimmt allmählich einen Umfang an, der der Reichsbahn die Be- 
wältigung ihrer Aufgaben als führendes Verkehrsunternehmen unter 
Wahrung der allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen außerordent- 
lich erschwert. Daher ist es unerläßlich, den Kraftwagen in wirtschaft- 
licher Weise in den Gesamtverkehr einzugliedern. Dieses Ziel, dem 
unter anderem ein mit der Reichspost geschlossenes Abkommen über die 
Regelung des Personen- und Güterkraftverkehrs über Land dient, kann 
allerdings durch Maßnahmen der Reichsbahn allein nicht erreicht werden. 

Die Normalgütertarife blieben nach Höhe und Schema unverändert. 
Um die örtliche oder die allgemeine deutsche Wirtschaft zu unterstützen, 
werden soweit wie möglich Einzeltarifermäßigungen gewährt. 

Die Einrichtungen zur Verhinderung von Zugunfällen sind im Zu- 
sammenhang mit den Maßnahmen zur Verbesserung der Betriebsicher- 
heit, soweit es die Mittel gestatteten, weiter ausgebaut worden. Nach 
wie vor sieht es die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft als eine ihrer 
vornehmsten Aufgaben an, den größtmöglichsten Grad der Sicherheit zu 
erreichen und Unfälle, wie sie leider auch im vergangenen Berichtsjahr 
vorgekommen sind, möglichst zu vermeiden. 

Der Personalstand ist im Jahresdurchschnitt um rund 12000 Köpfe 
höher gewesen als im Vorjahr. Der Mehrbedarf ist zum Teil wegen 
erhöhter Betriebs- und Verkehrsleistungen erforderlich geworden. 

Die Löhne der Arbeiter sind durch den eingangs erwähnten Lohn- 
schiedsspruch vom 24. Mai 1929 mit Rückwirkung vom 1. April 1929 
erhöht worden. Der Mehraufwand hierfür beläuft sich auf rund 55 Mil- 
lionen RM jährlich. 

Auf allen Gebieten der Verwaltung ist die DRG: bemüht, durch Ge- 
schäftsvereinfachung und Zusammenlegung zu sparen. Die Reichsbahn" 
direktion Würzburg wurde aufgehoben und ihr Gebiet im wesentlichen 
der Reichsbahndirektion Nürnberg zugeteilt. Der Aufbau der Ämter, 
die Aufgaben und Zuständigkeiten der Direktionen, Ämter und Dienst- 
stellen wurden für das gesamte Reichsbahngebiet einheitlich geregelt. 

Einen Gesamtüberblick über das finanzielle Ergebnis der Gesell- 
schaft geben die folgenden Übersichten der Gewinn- und Verlustrechnung 
und der Bilanz. 
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Betriebsabschluß der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
für das Geschäftsjahr 1929 


mit Gegenüberstellung der 3 letzten Vorjahre. 
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a) Persönliche Ausgaben 
esoldungen der Beamten 


B ME 
a Lerängestellten und Betriebs- 


Hiery Zusammen . 
on ab: Allgemeine Unkosten 
Neuerung und Anlagezuwachs 
en a; Persönliche Ausgaben . 


b) Sächliche Ausgaben 


U ` 
ae der Ausstattungsgegen- 
Unterh 5 etriebstoffe 


Unterh, 


Maschi 
Sonst chinellan Anlagen 


Bleib 


Zusammen . . 


Hi 
er ab: Allgemeine Unkosten für | 


N “Meuerung und Anlagezuwachs . 
“iben b: Sächliche Ausgaben 
"p mmen Ia und b: Ausgaben für 
| rieb und Unterhaltung. .. . 
» Ausgaben für Erneuerung der 
Km Reichseisenbahnanlagen 
ae der Ausstattungsgegen- 
e 
maeuerang der baulichen Anlagen . 
Sn der Fahrzeuge und ma- 
Á ellen Anacan =: L =. 
- Il: Ausgaben für Erneuerung 


mmen I und II: A d 
Betriebsrechnung pema j 


e a E a erne 


|. 1996 | 1927 

|1 320 175 242,19 |1379 571 978,57 

|2 830 619 404,63 3 226 400 653,45 

_390 006 116,64 | 433 296 590,86 

. [4 540 800 763,46 |5 039 269 222,88 

1043 416 946,82 |1 068 395 590,86 

348 786 668,07 | 399 646 915,14 

418 444 933,77 | 423 966 358,83 

| 264 806 479,53 | 286 074 494,80 

. |2 075 455 028,19 |2 178 083 359,13 
pS 64 222 035,47 88 624 568,45 | 

. 12 011 232 992,72 |2 089 458 790,68 

394 114 209,52 | 440115 211,34 

| 284 370 640,53 | 308 477 135,27 

| 487 221 644,58 | 542 041 362,86 

. . || __89 630 239,80 | 97561 348,11 

. |1 255 336 733,98 |1 388 195 057,58 

42 814 690,31 | 39816 835,10 

212 522 043,62 |1 348 378 222,48 

3 223 755 036,84 |3 437 837 013,16 

3 974 121,70 2 166 626,88 

375 394 235,58 | 479 324 748,18 

77 438 403,30 | 239 435 180,80 


1 443 338 036,54 
3 276 357 469,51 
439 534 808,85 


5 159 230 314,90 


1 205 928 311,39 
459 833 918,16 


482 233 490,81 
| 297 054 583,98 


|2 445 050 304,34 


80 169 107,37 
2 364 881 196,97 


449 897 978,26 
285 159 766,47 


472 189 685,98 
108 462 462,45 


1315 709 893,16 


| 34358 188,87 
1 281 351 704,29 


3 646 232 901,26 


2 230 755,98 
392 537 723,66 


253 368 560,36 


1 423 236 256,07 
3 485 405 425,40 
| 445192 576,61 


5 353 834 258,08 


1 191 133 823,92 
510 836 250,43 


477 902 176,79 
313 238 143,64 


2 493 110 394,78 


| 74 778 396,18 
2 418 331 998,65 


488 802 400,54 
343 846 967,93 


497 106 275,51 
116 256 874,49 
1 446 012 518,47 


30 543 288,56 
1 415 469 229,91 


3 833 801 228,56 


2 516 395,03 
402 317 169,95 


| 254861 711,02 


456 806 760,58 | 720 926 555,86 | 648137 040,00 | 659 695 276,00 


680 561 796,92 |4 158 763 569,02 |4 294 369 941,26 | 4 493 496 504,56 


860 238 966,54 | 880.05 653,86 | 864 860 373,64 | 860 337 753,52 


Bilanz der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft für den 31. Dezember 1929 
mit Gegenüberstellung der 3 letzten Vorjahre. 


| 1926 1927 1928 1929 
Bezeichnung 
RN 
Vermögen 

Betriebsrecht am übernommenen Reichseisenbahn- 

vermögen; la a erele o l T A ae 24 500 000 000,00 24 463 333 333,83 24 350 102 083,83 24 231 138 501,30 
Betriebsrecht am Anlagezuwachs . ...... 646 609 375,30 995 141 607,76 1 280 814 403,01 1 467 219 604,91 
Beiztabavorskto. za u IE ce e ee eh e 439 022 115,23 407 538 963,44 310 636 782,47 315 108 295,28 
Koss ir. m, Men... Melv hi 8 573 349,97 66 080 047,05 76 912 907,30 88 982 087,96 
Bankanthabane. isn: a e A u 532 153 429,47 874 109 090,97 532 786 784,31 576 999 686,09 
Wertpapiere. |Me.: rdesars le 5. ll ver a 38 546 789,02 171 567 728,88 165 211 178,53 171 783 527,54 
NETTE N Sa Ar Be 7 AR | 124 959 808,43 994 400,00 495 573,00 -- 
Forderungen 

aus der Abrechnung der Verkehrseinnahmen . 20 125 588,30 11 886 221,09 18 681 853,93 21 558 800,02 

an Versicherungs- und Versi 86 598,80 131 832,89 205 387,63 94 408,70 

sonstige Forderungen . . 2... 2.2.2... 61 047 196,32 76 970 816,61 76 663 528,64 81 674 552,50 

Übergangsrechnungen . 222222220 i 54 848 619,24 54 346 509,65 77 831 374,21 46 276 867,26 
Beteiligungen Er mc. 0 8 G ea e a 8 000 000,00 16 500 000,00 17 600 000,00 18 000 000,00 
Zusammen . . 26 433 972 869,98 26 638 100 552,27 26 907 441 856,36 27.018 831 331,56 
Verbindlichkeiten 
Stammaktin „rennen 13 000 000 000,00 13 000 000 000,00 13 000 000 000,00 13 000 000 000,00 
Vorzugsaktien: 

a) auf deren Erlös das Reich Anspruch hat . 500 000 000,00 500 000 000,00 500 000 000,00 500 000 000,00 

b) deren Erlös der Reichsbahn-Gesellschaft zu- 
fließt: hiervon unbegeben . ».......- 381 000 000,00 381 000 000,00 581 000 000,00 581 000 000,00 

Reparationsschuldverschreibungen (abzüglich ge- | 

setzmäßiger Tilgung)... sssr 11 000 000 000,00 10 963 333 333,33 10 850 102 083,33 10 731 138 501,30 
Gesetzliche Ausgleichsrücklage . . . ...... 204 189 665,66 304 975 050,12 408 159 656,42 500 000 000,00 
Betriebsrücklage . . .. 2. rer. 756 085 548,72 756 085 548,72 756 085 548,72 756 085 548,72 
Rückstellung für Betriebsrechtsabschreibung 220 000 000,00 340 000 000,00 365 000 000,00 390 000 000,00 
Rücklage zur Durchführung des Bauprogramms . 70.000 000,00 = = Ti 
Schulden 

Pfand- und Verwahigelder .. a...an 4 925 221,72 4 124 486,06 4 800 469,78 4 882 681,54 

Kredite des Reichs: 
zur Bekämpfung der Arbeitslosigkeit . . . - 58 000 000,00 80 000 000,00 80 000 000,00 80 000 000,00 
zur Fortführung stillgelegter Bahnbauten . 5 700 000,00 28 700 000,00 48 511 072,41 52 351 779,98 

Versicherungs- und Wohlfahrtseinrichtungen 10 857 937,66 5 056 594,48 3 350 035,20 2215 742,55 

sonstige Schulden .... 2... 00. 15 108 037,69 39 994 664,22 61 424 129,08 166 543 084,88 

Reingewinn u cc Kenne a 208 106 458,58 234 830 875,34 249 008 861,42 254 613 992,64 
Zur Verteilung wie folgt: 

Vorzugsdividende; - 
Vorauszahlung Serie IV und V ...... (5 250 000,00) (5 250 000,00) (12 250 000,00) (12 250 000,00) 
re 5 L i = En "M (35 153 404,26) (56 409 202,13) (63 420 000,00) (63 420 000,00) 

Vortrag auf neue Rechnung... ... +...» (167 703 054,27) (173 171 673,21) (173 338 861,42) (178 943 992,64) 
Zusammen .. . 26 433 972 869,98 | 26 638 100 552,27 | 26 907 441 856,36 27 018 831 331,56 


086 
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Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 1929. 


Gewinn- und Verlustrechnung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 


für das Geschäftsjahr 1929 


mit Gegenüberstellung der letzten 3 Vorjahre. 


Bezeichnung 


Haben 


Vortrag aus dem Vorjahr 
Betriebsüberschuß 


Zusammen ... 


Soll 


Dienst der Reparationsschuldver- 


schreibungen 

Davon fallen auf: 

a) Verzinsung der Reparations- 
schuldverschreibungen . . . . 


b) gesetzmäßige Tilgung der Re- 
parationsschuldverschreibungen 
und entsprechende Abschrei- 
bung des Betriebsrechts am 
übernommenen Reichseisen- 
bahnvermögen ....... 


Dienst der neuen Schuldverschrei- 
bungen und Anleihen 


Zuweisung zur gesetzlichen Aus- 
gleichsrücklage 


. ee ee 


schreibung 


Zur Verteilung wie folgt: 
Vorzugsdividende: 
Vorauszahlung Serie IV u. V . 


noch zu verteilen (Serie I, II, III 
und Rest Serie IV und V). . . . 


Vortrag auf neue Rechnung. . . 


Zusammen ... 


1926 


1927 


| um 


153 114 972,26 
860 238 966,54 


167 703 054,27 
880 505 653,86 


RN 


173 171 673,21 
864 860 373,64 


173 338 861,42 
860 337 753,52 


bee: dee 252: a > ee erh are DE ee A a E 


013 353 938,80 


574 268 965,00 


162 500,00 


90 816 015,27 


140 000 000,00 
208 106 458,53 


(5 250 000,00) 


(85 153 404,26) 
(167 703 054,27) 


1 048 208 708,13 


553 799 948,33 


36 666 666,67 
2 125 833,33 


120 000 000,00 
234 830 875,34 


(5 250 000;00) 


(56 409 202,18) 


100 785 384,46 | 


1 038 032 046,85 


545 106 485,00 


113 231 250,00 


2 500 844,13 
103 184 606,30 


25 000 000,00 
249 008 861,42 


(173 171 673,21) | (173338 861,42) (178943 992,64) 


` 


(12 250 000,00) 


l1 033 676 614,94 


539 737 427,97 


118 963 582,08 
3 521 268,72 
91 840 343,58 


25 000 000,00 
954 613 992,64 


(12 250 000,09) 


(63 420 000,00) | (63 420 000,00) 


013 353 938,80 |1 048 208 708,13 |1 038 032 046,85 |1 033 676 614,94) 


Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 1929. 923 


I. Umfang des Bahngebiets. 
A. Bahn- (Eigentums-) längen. 


je - | Vollspur- | Schmal- Zu- 
Nr. are abten | bahnen | Spur | sammen 
| (Sp.g+4) | bahnen | (sp.5+6) 


Kilometer 


saa MR 52 781,11 

Zugang im Geschäftsjahr 
1929: 

durch Eröffnung neuer Bah- 
nen und Ergänzungstrecken 
durch Einrichtung des öffent- 
lichen Verkehrs auf schon 
vorhandenen _Gleisanlagen, 
Gleisverlegungen und Neu- 


968,86 |53 749,97 


wo 


(2 


A 


Zusammen Zugang . . . | 38,39 19,91 58,30 | PE 58,30 


Abgang im Geschäftsjahr 
1929: 

durch Stillegung von Bahn- 
strecken, Gleisverlegungen, 
Neuvermessungen und Um- 
wandlung von Hauptgleisen’ 
in Nebengleise . . .... 


or 


durch Änderung in den 
Betriebsverhältnissen kom- 
men in Zugang oder Abgang: 
Umwandlung von Haupt- in 
j| Nebenbahnen. ...... 


Umwandlung von Neben- in 
Hauptbahnen. . .... . 


[ez] 


~ 


œ 


Somit Bahn-(Eigentums-) j 
länge Ende 1929. . . . |30 345,18 |22 476,90 | 52 822,06 | 968,28 |53 790,84 
Von Nr. 8 sind 
nicht für den elektrischen Be- 
trieb eingerichtet... . . . 29 052,38 |22 239,33 | 51 291,66 963,82 | 52 255,18 
für den elektrischen Betrieb 
eingerichtet: 
10 || mit Stromzuführung durch 
Stromschiene ...... 233,94 _ 233,94 — 233,94 


© 


924 Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 1929. 
1 2 3 | 4 | 5 6 7 
z _ | Vollspur- | Schmal- Zu- 
| Eu | Baben; Takte | Sapar | aaura 
Nr. Bezeichnung | (Sps +a) | bahnen | (sp. 5+9 
Kilometer 
mit Stromzuführung durch 
Oberleitung ..... >» - 1 058,89 237,57 | 1296,46 4,46 | 1300,92 
Von Nr. 8 fallen auf: 
12 die freie Strecke . .. . » = _ 41 968,89 863,60 | 42 832,49 
die Bahnhöfe ...... s — — 10 853,17 104,68 |10 957,85 
13 waagerechte Strecken . . . — = 16 013,62 221,27 |16 234,89 
geneigte s š — — 36 808,44 747,01 |37 555,45 
14 gerade Si == == 86 467,61 615,07 |37 082,68 
Bahnkrümmungen . . . . . -- -—- 16 354,45 353,21 | 16 707,66 
Von Nr. 8 waren: z 
15 emplaiie o i u. 0 es 8 377,43 [21 806,28 | 30 183,71 958,66 |31 142,87 
16 || zweigleisig. . . ...... 21 371,69 670,62 | 22 042,31 9,62 |22 051,98 
17 || dreiglesig = a oo ala 90,96 — 90,96 -- 90,96 
18 | viergleiig o a ael s> 492,15. | — 492,15 = 492,15 
19 saaa nT T AASA ln 10,35 — 10,85 ass 10,85 
20 || sechsgleisig ....... - 2,58 -- 2,58 — 2,58 
Von Nr. 8 fallen auf: | 
21 || Deutsches Reich ..... 30 197,25 |22 467,66 | 52 664,91 968,13 |53 633,04 
22 a Paon A is} TASS 57,42 — 57,42 = 57,42 
23 Tschechoslowakei . . . .. 90,49 9,24 99,78 0,15 99,88 
24 || 100 qkm Grundfläche in 
Deutschland ....... — — — — 11,48 
25 10 000 Einwohner in Deutsch- 
Sand ehe, Rear — — —- — 8,62 
B. Betriebslängen. 
28 ||Eigentumslänge Ende 1929 
E SUR n dar 30 345,16 |22 476,90 | 52 822,06 968,28 |53 790,84 
29 ||Verpachtete eigene Strecken . 37,04 11,47 48,51 27,58 76,04 
30 || Gepachtete und mitbetriebene 
fremde Strecken .... . 90,88 48,61 139,49 1,92 141,41 
81 ||Somit Betriebslänge Ende 1929 || 30 399,00 22 514,04 | 52 913,04 942,67 |53 855,71 
Davon dienen nach ihrer dau- 
ernden Bestimmung: 
32 || gemeinschaftlich dem Dampf- 
und elektrischen Betrieb. . | 848,43 4,56 352,99 _ 352,99 
33 || nur dem elektrischen Betrieb || 967,75 | 233,01 | 1200,76 4,46 | 1205,22 
34 || nur dem Dampfbetrieb . |29 082,82 |22 276,47 | 51.359,80 | :938,21 |52 297,50 


5 N _ | Vollspur- | Schmal- Zu- 
Da Se | bahnen | spur- | sammen 
| (Sp.3+9) | bahnen | (Sp.5+6) 


N Kilomete 


Nr. | Bezeichnung 


„ 


85 || Betriebslänge im Durchschnitt | | 


des Geschäftsjahrs 1929 über- || | . 

IE TTE e mea aa Ei ee E 30 368,91 | 22 515,14| 52 884,05 | 935,97 |53 820,02 
36 | für Personenverkehr . . . . || 28 836,29 | 22 110,91| 50 947,20 | 861,76 |51 808,96 
37 | für Güterverkehr... . . | 30.003,40 | 22.494,67) 52 498,07 | 935,55 |53 433,62 
38 || gemeinschaftlich für den 

Dampf- und elektrischen Be- | 

Trio U.o en 348,09 4,56 352,65 — 352,65 
39 || nur dem elektrischen Betrieb|| 955,70) 233,01| _ 1188,80 4,46 | 1193,26 
40 || nur dem Dampfbetrieb . .|| 29 065,03 | 22 277,57| 51 342,60 | 931,51 |52 274,11 


C. Bahnhöfe und Haltepunkte. 


SE | 3 | 4 5 
Zu- 
Bahn- Halte- 
| r sammen 
Nr. Bezeichnung | höfe punkte | enet 


Zahl 


Bestand auf den eigenen Strecken Ende 


1929. | 
41 || auf den Vollspurbahnen ...... 9385 2219 11 604 
42 || auf den Schmalspurbahnen . . . .. 309 121 430 
43 Zusammen. . . 969 | 2340 12 034 
44 davon auf den verpachteten Strecken . 1 1 2 
45 | dagegen auf den gepachteten Strecken 24 6 30 
46 || Mithin Bestand auf den betriebenen | 

Brocken . 23:33 EB .. 9671 2335 12 006 

Im Durchschnitt kommen (einschließlich 

der mitbenutzten fremden Bahnhöfe) 

auf einen Bahnhof oder Haltepunkt 

Ende 1929: 
47 || bei Vollspurbahnen . 2.2... . 2. _ 4,56 km 
48 || ,„ Schmalspurbahnen ....... = = 2,19 „ 
49 | „ Vollspur- u. Schmalspurbahnen . L = 4,48 „ 

Von den Bahnhöfen u. Haltepunkten auf 

eigenen Strecken (Nr. 43) liegen in: 
50 || Deutschland... . 22.22.2020. $ = 11975 
SLNN ISchwein a ann = _ 10 
52 || Tschechoslowakei. . . . o <. = _ 21 


IL. 


Finanzielle Ergebnisse. 


A. Betriebsrechnung. 


1| 2 


Nr. Titel 


1 1 
2 2 
3 
4 3 
5 4 
6| 5 
7 6 
8 
9 


Betriebseinnahmen 


Einnahmen der 
Betriebsrechnung. 
Verkehrseinnahmen 

Personen- und Gepäckverkehr 
Güterverkehr 


Summe Verkehrseinnahmen 
(Titel 1 und 2) 


Sonst. Betriebseinnahmen 
Überlassung von Bahnanlagen 

und Leistungen für Andere 
Überlassung von Fahrzeugen 
Erträge aus Veräußerungen 
Verschiedene Einnahmen .. 
Summe sonstiger Betriebs- 

einnahmen (Titel 3 bis 6). 
Summe der gesamten Betriebs- 

einnahmen (Titel 1 bis 6). 


1 443 338 037 
3 276 357 470 


4 719 695 507 


152 692 692 

13 502 008 
112 316 384 
161 023 724 


439 534 808 


5 159 250 315 


27,98 
| 63,50 


100,00 91,48 87 944° 
der 
sonstigen 
Betriebs- 
einnahmen 
(Nr. 8) 
34,74 2,96 2845 | 
3,07 0,26 252 
25,55 2,18 2093 
36,64 3,12 3 000 
100,00 8,52 81908 
- 100,00 96 134° 


Nach der Betriebslänge im Jahresdurchschnitt für den Personenverkehr, 


” 
” 


„ Güterverkehr. 
„ Gesamtverkehr, 


n” 
” 


1 423 236 256 
3 485 405 425 


4 908 641 681 


147 842 710 

18 364 456 
110 571 078 
168 414 333 


445 192 577 


5 353 834 258 


4 RK 8 I282 |.» 
Geschäftsjahr 1928 Geschäftsjahr 1929 
| in Hundertteilen | in Hundertteilen 
der der der der 
Wirklichkeit | Verkehrs- | gesamten Wirklichkeit || Verkehrs- | gesamten 
‚Einnahme er | Einnahme wi ni 
nahmen nahmen 
(Nr. 8) (Nr. 9) (Nr. 3) (Nr. 9) 
RM RM RM RN 


100,00 91,68 
der 
sonstigen 
Betriebs- 
Einnahmen 
(Nr. 8) 
33,21 2,76 
4,12 0,84 
24,84 2,07 
37,83 8,15 
100,00 8,32 
— 100,00 


auf 
1km der 
durch- 
schnitt- 
lichen 
Betr.- 
Länge 


A 


27 471! 
65 229° 


91 205° 


2 747 

341 
2 054 
3 129 


8 2723 


99 477? 
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in Tausend AN. 


Einnahmen der Betriebsrechnung nach Monaten im Geschäftsjahr 1929 


ER 2 

Nr. Monat 
1. | Januar ENA 
2: || -Febrüarh 0, 
8 | Mara Hr. Eties 
AE AUS re 
DI TE, E AE A EN 
6: I nni IE a Nasen 
Co dulin R e pN, 
Gm AURES Ih; OaS - 
9 || September. . 5.. 

10 NMOktober R. . cra + 

11 November .... . 

12 | Dezember ..... 

13 


3 


| Zusammen 


Personen- 


und Gepäckverkehr 


Titel 1 


ae 
Nr. 18 

95 406 6,70 
78 520 5,52 
111 585 7,84 
106 788 7,50 
136 056 9,56 
135 880 9,55 


161 639 11,36 
157 457 11,06 


132 763 9,83 
110 284 7,75 
93 700 6,58 
103 158 7,25 
1 423 236 100,00 


4 
Güterverkehr 
Titel 2 
% % 
ie m fat 
Sp. 6 Nr. 18 
24,65 || 264 620 7,59 
21,25|| $54 803 7,31 
24,15 8318802 9,15 
24,68) 293 306 8,41 
30,001 285 438 8,19 
29,88 || 284 923 8,17 
32,51 302.048 8,67 
81,91] 8302215 8,67 
27,88|| 298 601 8,57 
23,081 327 445 9,39 
21,81) 299 619 8,60 
24,75 || 253 585 7,28 
26,58 || 3 485 405 100,00 


Sonstige Betriebseinnahmen a 


Titel 3 bis 6 


6 


Monat- 
summe 
Sp. 6 


68,88 
68,95 
68,99 
67,78 
62,93 
62,65 
60,39 
61,81 
62,70 
68,39 
69,83 
60,85 


65,10 


RN 


26 988 
36 229 


81713 ` 


32 616 
32 085 
34 001 
36 523 
33 300 
44 893 
41 096 
35 733 
60 016 


445 193 


Jahres- | Monat- 
Nr.18 | Sp.6 
6,06 6,97 
8,14 9,80 
712| 6,86 
7,38 7,54 
7,21 7,07 
7,64 7,47 
8,20 7,30 
7,48 6,75 
10,08 9,12 
9,23 | 8,58 
8,03 | 8,83 
13,48 | 14,40 

100,00 | 8,32 | 


387 014 
369 552 
462 100 
432 710 
453 579 
454 804 
600 210 
492 972 
476 257 
478 825 
429 052 
416 759 


5 353 834 


| 


Einnahmen 
Betriebsrechnung 


Insgesamt Titel 1 bis 6 


& 
er 
Jahres- 


summe 


Nr. 18 


7,23 
6,90 
8,63 
8,08 
8,47 
8,50 
9,34 
9,21 
8,90 
8,94 
8,01 
7,79 


100,00 
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1 3 4 5 RICER p4 m 9 es 
Geschäftsjahr 1928 Geschäftsjahr 1929 
m in Hundertteilen der ı in Hundertteilen der 
J ne 
Nr. |& | Titel Ausgaben klichkeit | persön- : : ersön- 
£ g Wirklichkeit. | fisken | Aus |. Aus || Wirklichkeit | Aisnen] Aus | Aus 


Aus- 
gaben 


RA (Nr. 14) 


gaben | gaben Aus- gaben | gaben 
(Nr. 84) | (Nr. 40) gaben | (Nr.84) | (Nr. 40) 


AN (Nr. 14) 


Ausgaben 


der Betriebsrechnung 
Ausgaben für Betrieb und 
Unterhaltung 
Persönliche Ausgaben 
| BHlAUngEN, u. sno ahea ds, 1186 052 662 | 48,51 | 32,53 | 27,02 1172114682 | 47,01 | 80,57 | 26,09 
2 Fällt aus 
3 Fällt aus 
4 Bezüge der außerplanmäßigen Beamten . 19875660 | 0,81 | 0,54 | 0,16 19019192 | 0,76 | 0,50 0,42 
5 Bezüge der Angestellten, Löhne der Hilfs- 
kräfte im Beamtendienst und der Be- 
trisbsarbeitef. niet. onen s 459 833 918 | 18,81 | 12,61 | 10,71 510836251 | 20,49 | 13,32 | 11,37 
6 Reise- und Umzugskosten . ... . - 16919294 | 0,69 | 0,46 | 0,40 18941980 | 0,76 | 0, 0,12 
7 Andere Nebenbezüge. . .. +...» 117396 671 | 4,80 | 3,22 | 2,78 123 640166 | 4,96 | 3,22 2,75 


Unterstützungen für Beamte . . . . » 694708 | 0,20 | O19 | O16 7142388 | 0,29 0,19 0,16 


826 


"6261 ABlSYFRYOSOH Wr uyegsypfoy oyosmac q 


Nr. 


4 5 EB RTL 
Geschäftsjahr 1928 
in Hundertteilen der 
Titel Ausgaben FAT ., | persön- 
$ & Wirklichkeit | jichen | ee Hit, Ar 
Aus- | gaben | gaben 
gaben | (Nr.84) | (Nr. 40) 
Nr.14) | 


9 || Unterstützungen für ehemalige Beamte 
und deren Hinterbliebene. . . . . . 
10 || Unterstützungen für Angestellte und Ar- 
beiter, für ehemalige Angestellte und 
Arbeiter und deren Hinterbliebene. . 
10a || Notstandsbeihilfen . . . 2... 2... 
11 || Ruhegehalt, Wartegeld und Ruhegehalts- 
beihilfe für ehemalige Beamten sowie 
Hinterbliebenenbezüge . . ... . . 
12 || Sonstige persönliche Ausgaben . 


Summe der persönlichen Ausgaben 
TR dibina. >, >. 0 e e eS 

Hiervon ab: Allgemeine Unkosten für 
Erneuerung und Anlagezuwachs 


Bleiben: Persönliche Ausgaben für Be- 
trieb und Unterhaltung... . . . » 


9 MAD 
Geschäftsjahr 1929 


RN 


5682013 | 0,88 


16 715 745 
2 633 358 


0,39 


0,06 


0,68 
0,11 


0,46 


0,07 


482 233 491 
130 760 459 


19,72 | 13,83 | 11,23 
5,85 


| 
2 445 050304 |100,00 | 67,06 


3,59 3,05 


56,94 


in Hundertteilen der 


7 £ 5 persön- 
Wirklichkeit | lichen | Aus- 
Aus- gaben 
gaben | (Nr.84) | ( 
(Nr. 14) 


RM 


6379670 | 0,26 | 0,17 


17195617 | 0,69 | 0,45 
2767850 | 0,11 0,07 
477 902 177 | 19,17 | 12,47 
137 170 472 | 5,50 | 8,58 


2493110395 |100,00 | 65,03 


74 778 396 3,00 1,95 


Aus- 
gaben 
Nr. 40) 


0,14 


0,38 


0,06 
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Geschäftsjahr 1929 


9 


L [31 3 4 5 | 6: | fho | x8 
Geschäftsjahr 1928 
in Hundertteilen der 
z Paara a a asa 
Nr. 5 Titel Ausgaben Wirklichkeit ide. A Aa 
Aus gaben | gaben 
gaben | (Nr.84) | (Nr. 40) 
RN (Nr. 80) 
Sächliche Ausgaben 
17 |1| 13 || Unterhaltung und Ergänzung der Aus- 
stattungsgegenstände sowie Verbrauch 
von Betriobstotfen ssas eyri os 462 231 797 | 35,13 | 12,68 | 10,76 
18 13A || Hiervon ab: Ausgaben für Erneuerung 
und Anlagezuwachs . ...... 12333 819 | 0,94 0,34 0,28 
19 - Bleiben: Ausgaben für Betrieb und Un- | 
N siesrrs onie Ete o a 449 897 978 | 34,19 | 12,84 | 10,48 
20 14 || Unterhaltung, Erneuerung und Ergän- 
zung der baulichen Anlagen .. . - 603 630 310 | 45,88 | 16,55 | 14,06 
21 14A || Hiervon ab: Ausgaben für Erneuerung 
und Anlagezuwachs . ...... 318 470 543 8,73 | 7,42 
22 Bleiben: Ausgaben für Unterhaltung. . 285 159 767 | 21,67 7,82 6,64 
23 15 || Unterhaltung, Erneuerung und Ergän- 
zung der Fahrzeuge und der maschi- 
nellen Anlagen A 739 568 910 | 56,21 | 20,28 | 17,22 
24 15A || Hiervon ab: Ausgaben für Erneuerung 
und Anlagezuwachs . ...... - 267 369 224 | 20,32 | 7,33 | 6,23 
25 Bleiben: Ausgaben für Unterhaltung. . || 472189686 | 35,89 | 12,95 | 10,99 || 


Wirklichkeit 


RM 


500 764 865 

11 962 464 
488 802 401 
683 558 935 
339 711 967 
343 846 968 
740 707 350 


` 243 601 074 
497 106 276 


in Hundertteilen der 


stich- 
lichen Aus- 
Aus- gaben 
gaben | (Nr.84) 
(Nr.80) 
34,63 | 18,06 
0,88 0,81 
83,80 | 12,75 
47,27 | 17,83 


23,78 8,97 
51,23 | 19,32 
16,85 | 6,35 


Aus- 
gaben 
(Nr. 40) 


11,14 
0,26 
10,88 


15,21 


7,65 


16,18 


5,12 


| 34,38 | 12,97 | 11,06 
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1861 


19 


81 


32 


Titel Ausgaben | 


19A 


5 


ee 9 phori aTi 


Benutzung fremder Bahnanlagen und 
Dienstleistungen Anderer. . .... 


Benutzung fremder Fahrzeuge . . . . 


Steuern, Haftpflichtentschädigungen und 
Ersatzleistungen «+ + +2 .000«* 


Verschiedene Ausgaben 


LTE TR 


Summe der sächlichen Ausgaben 
(Titel 13 bis 19) 


Hiervon ab: Allgemeine Unkosten für 
Erneuerung und Anlagezuwachs 

Bleiben: Sächliche Ausgaben für Betrieb 

‚ und Unterhaltung . . ...... . 


Hierzu: Summe der persönlichen Aus- 


gaben (Nr. 16) 


Summe der Ausgaben für Betrieb 
und Unterhaltung (Kapitel 1) . . 


U A AROR SA AI € 2. © 


= 


Geschäftsjahr 1928 


Geschäftsjahr 1929 


Wirklichkeit 


7 288 040 
8 853 584 


31 870 499 
60 450 339 


1 315 709 893 


34 358 189 


1 281 351 704 


2 364 881 197 


3 646 232 901 


in -in Hundertteilen der 


in Hundertteilen der 


Wirklichkeit | van | Au | Au 

gaben gaben Aus- gaben gaben 

(Nr.34) | (Nr.40) gaben | (Nr.84) | (Nr.40) 
| RA (Nr. 90) 


8471954 
7562745 | 0,52 | 0,20 0,17 


0,59 | 0,22 0,19 


33854776 | 2,34 | 0,88 
66367399 | 4,50 1,73 


1446 012 519 | 100,00 


30 543 289 | 2,11 
1415 469 230 | 97,89 


241833199 | — 


100,00 | 84,91 


3 833 801 229 
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TEG 


PRAE 8 I. Crt. Wy- 
Geschäftsjahr 1929 


in Hundert- 
teilen der 


in Hundert- 
teilen der 


Lod 
2} 
= 
Nr. |'S | Titel Ausgaben Wirklichkeit Wirklichkeit 
$ Ausgaben Ausgaben 
für Ausgaben für Ausgaben 
Erneuerung (Nr. 40) Erneuerung (Nr. 49) 


(Nr. 38) (Nr. 38) 


Ausgaben für Erneuerung 
der Reichsbahnanlagen 


35 Erneuerung der Ausstattungsgegenstände 2 230 756 0,35 0,05 2 516 305 0,88 0,96 
36 2 Erneuerung der baulichen Anlagen . . 392 537 724 60,56 9,14 402 317 170 60,99 8,95 
87 Erneuerung der Fahrzeuge und maschi- 

SNA RE 253 368 560 39,09 5,90 254 861 711 38,68 6,67 


38 Summe der Ausgaben für Erneue- 
zung (Kapitel 2)... --::... 648 137 040 100,00 15,09 659 695 276 100,00 14,68 

89 |t Hierzu: Ausgaben für Betrieb und Unter- 
: Haltung: (Nr. a GT, Na, 3 646 232 901 — 84,91 3 833 801 229 u 85,32 

40 Summe der Ausgaben der Be- 
triebsrechnung (Kap. 142) . . . 4294 369 941 | — | 100,00 4 493 496 505 — 100,09 


ZEG 


"6261 Ayelsjpuydssr) mr ugugsuoray SMI AT 


>» DV 


Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 1929. 


933 


Abschluß. 


| 


A. Einnahmen 


Personen- und Gepäckverkehr . . : . 
Güterverkehr 


0 a ei Reh Tea 


B. Ausgaben 


Persönliche Ausgaben (einschl. Löhne der 
Bahnunterhaltungs- und Werkstätten- 
Srbeilen) = sin Kragen, 

Sächliche Ausgaben 


Hiervon ab: die hierin enthaltenen, auf 
Anlagezuwachsrechnung zu überneh- 
menden Ausgaben 


Bleiben Ausgaben für Betrieb, Unterhal- | 


tung und Erneuerung 


Betriebszahl (Anteil an den 
Gesamteinnahmen) . . . 


o zo E na SERMO 


Überschuß.. 
Hierzu Vortrag aus dem Vorjahr . . 
Zusammen . . . 


Davon wurden verwendet für: 
a) Dienst der Reparationsschuldver- 
schreibungen 
a) Verzinsung 
B) gesetzmäßige Tilgung (Abschrei- 
b 


EAN ALERT T 


ung 
b) Dienst der neuen Schuldverschrei- | 


bungen und Anleihen 
c) Ausgleichsrücklage  ...... . 
d) Vorzugsdividende 
e) Rückstellungen 
f) Vortrag auf neue Rechnung ... 


RE Hr E EA. 


ER re e aT 


el 4 
Wirklichkeit | Wirklichkeit 
| Geschäftsjahr 1928 || Geschäftsjahr 1929 
| | 
der Kin- | der fi 
illi er Ein- || Milli er Ein- 
peonon An Millionen i ye 
| n oder RN oder . 
| Ausgaben Ausgaben 
der der 
Einnahmen Einnahmen 
1443,3 27,98 1423,2 26,58 
3276,4 63,50 || 3485,4 65,10 
439,5 | 8,52 445,2 | 8,32 
5159,2 | 100,00 || 5353,8 | 100,00 
der der 
Ausgaben Ausgaben 


2898,7 
1460,3 


66,50 
33,50 


2965,5 
1568,9 


4359,0 100,00 4534,4 100,00 
64,6 — 40,9 — 
4294,4 — | 4493,5 — 
— 83,24 — 83,93 
der der 
Einnahmen Einnahmen 
864,8 16,76 860,3 16,07 
173,2 — 173,3 — 
1038,0 a o 
| 
545,1 10,57 539,7 10,08 
113,2 2,19 119,0 2,22 
j 
| 2,5 0,05 3,5 0,07 
\ 103,8 2,00 91,8 1,71 
| 75,7 1,47 75,7 1,41 
| 25,0 0,48 25,0 0,47 
| 173,8 3,36 178,9 3,34 
| 


16 
17 


18 
19 


SSRS 
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B. Außerordentliche Ausgaben. 


2 


o 


| 3 4 


Verwendungszweck 


Kapitel 1. 
Ausgaben für bestimmte allgemeine Zwecke. 


Schaffung von Wohngelegenheiten für Beamte und 
Arbeiter der Reichsbahn . ... e ! e o vr... 
Verstärkung von Brücken für die erhöhten Betriebs- 
laatensh, E 4 BER 5 rn E, 
Ausrüstung wichtiger Strecken mit der elektrischen 
BiroßkonblocKung n..&.. 0,0. 9 een eine 
Ergänzung rückständiger Sicherungsanlagen . 
Einrichtung elektrischer Signal- u. Weichenbeleuchtung 
Einrichtung und Verbesserung der Fernsprechverbin- 
dungen und Vermehrung der Streckenfernsprecher 
Vorkehrungen gegen das Überfahren von Haltsignalen 
Verbesserung der Rangieranlagen ......... 
Für unvorhergesehene Ausgaben ......... 
Ausrüstungen von Bahnhöfen mit ortsfesten Anlagen 


für den Kunze-Knorr-Betrieb ......... 


ZORN. Ga: a a er 


Hiervon ab, weil auf Erneuerung und Betriebsentwick- 
lung fallend (1927 nur auf Erneuerung)... . . 


Bleiben . | aib un Mika 4 


Kapitel 2. 


Neubauten über 100 000 RM der 30 Reichsbahn- 
direktionen. 


Bau neuer Bahnen, Herstellung zweiter und weiterer 
Gleise u. sonstige Bauten an Strecken (ausschl. Nr.19) 
Umgestaltung von Bahnhöfen und Lokomotivbehand- 


Iunganlaget 01. 2 nR a a a a a 
Elektrisierung von Strecken . .. 2.22.2020. 


Erweiterung und Bau von Werkstätten ...... 
Zusammen s s e es er... 
Hiervon ab, weil auf Erneuerung fallend 
n 5 E E T 
Hierzu: allgemeine Unkosten . . ..... 


Ergibt: Kapitel 2. ..... 


Geschäftsjahr 
1927 1928 1929 
| Millionen RN 


1,6 0,5 1,7 
47,6 82,2 29,6 
| 1,8 0,5 2, 
_ 0,6 4,6 
1,0 0,8 0, 
2,2 0,5 2,3 
2,5 2,6 2,8 
0,1 0,3 0,1 
6,6 4,9 5,2 


61,1 48,3 28,2 


107,2 88,5 57,3 
78,0 39,8 7,6 
8,7 4,9 4,2 
255,0 181,0 97,3 
34,7 35,5 22,6 
220,3 145,5 74,7 


27,4 29,1 17,1 _ 


| 247,7 | 174,0 | 91,8 


30 


31 


36 
37 
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Geschäftsjahr 
Verwendungszweck 1927 | 1928 | 1929 


Millionen RM 


Kapitel 3, 


Kleinere Bauten (Ergänzung der baulichen und ma- 
schinellen Anlagen) 


Bd. ei hen ie ET And ante. Te 


1927 
Hierzu: allgemeine Unkosten... .... ist eine 
der- 
Ergibt: Kapitl 3... .. . artige 29,4 33,5 
Ver- N 
teilung 
Kapitel 4. Bi 
vor- 
Vermehrung der Geräte und dergl. ........ genom- 10,4 9,8 
men 
Hierzu: allgemeine Unkosten ....... 
Ergibt: Kapitel 4... :.. 


Zusammen: Kapitel 1 bis 4 Neubaurechnung 


Kapitel 5. 


Ausgaben für Betriebsentwicklung (1927: Anlagezu- 
wachs im Zusammenhang mit Ausgaben für Unter- 
haltung und Erneuerung, der zunächst auf Betriebs- 
rechnung gebucht wurde)... . e.. o 2... 


Hierzu: allgemeine Unkosten... .. . . 
Ergibt: Kapitel: bus ul. naseninshl. > » > - 
Insgesamt: Kapitel 1bis5 ..... 


Hiervon gedeckt: 
a) durch Einnahmen der Anlagezuwachsrechnung. 
b) durch Rückstellung für Arbeitsbeschaffung aus 
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III. Baukosten und Anlagekapital. 


1 2 | 3 Ei, EINEN 
Betrag 
Nr. | Bautitel Verwendungszweck Millionen 
| 
1 I Grunderwerb und Nutzungsentschädigung, einschl. || 
der dadurch entstehenden Kosten . ... - - 1778,6 7,18 
2 I Erd-, Fels- und Böschungsarbeiten sowie Futter- | 
mauern usw. zur Herstellung des Bahnkörpers, | 
einschl. derjenigen der Wegübergänge usw. nebst 
den zur Ausführung erforderlichen Gerätschaften 2669,3 10,78 
3 II Einfriedigungen, jedoch ausschließlich derjenigen | 
der Bahnhöfe und Haltepunkte ....... 50,7 0,20 
4 IV Wegübergänge, einschl. der Unter- und Überfüh- 
rungen von Wegen und Eisenbahnen nebst allem | 
ZADI: SUAR, 1 ange in | 922,6 3,73 
5 vV Durchlässe und Brücken . .. .. 2.2... | 1358,8 5,49 
6 VI Nee 5 greru ee a a eera ee 309,3 1,25 
7 VII Oberbau der freien Bahn, der Bahnhöfe und Halte- | 
N er ee 5132,2 | 20,7 
8 Vila Elektrische Zugförderung (Kraftwerke, Fernlei- | 
- tungen, Fahrleitungen und Schienenyerbindun- 
gen, Schutzvorzichtungen). < <.. «s ss 126,7 0,51 
9 | VII | Fernmeldeanlagen, Bahnmeister- und Bahnwärter- | | 
wohnungen und Buden auf freier Strecke, Abtei- | 
Iungszöichenu ann s NE. -o 338,4 1,87 
10 | | IX || Bahnhöfe und Haltepunkte nebst allem Zubehör | 
Í an Gebaudemmsein.‘. IE) gaea i} 83263,6 13,18 
11 X || Werkstattsanlagen um... sn | 618,4 2,50 
12 XI Außerordentliche Anlagen . . .... a.o c I" 887,8 1,57 
13 XII N ER Br AR || 6428,1 25,97 
us RAE I Tsd itat A- -saarnat serien: | nesas | 1,16 
15 XIV Verwaltungskosten > ..... omeia + eo oee s 1084,9 4,38 
16 | Baukosten im ganzen . . . |24 756,9 100,00 


f | Zu den Baukosten treten hinzu: , 
17 Xv | Etwaige Ausfälle beim Betrieb einer Strecke auf | 


Kosten des Baufonds. sce sa s o 2... z 4,1 
18 XVI Zinsen während der Bauzeit . .,.. s... 1015,2 
19 XVII EDIE 2 r EnS E h S a Saa || 604,7 
20 | XVIII Eıste Rücklage in den Reserve- usw. Fonds .. | 10,2 
21 — Sonstige Aufwendungen... 2:2... 0. 
22 — Unterschied zwischen dem letzten Erwerbspreis | 

und den Gesamtaufwendungen beim Ankauf von 


PIINSCHDENDEN. E E E AN EN A A 
23 | Zusammen. . . 26 678,7 
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Verwendungszweck 


3 


Betrag 


Millionen 


RM. 


32 


35 


Übertrag: 
Von den Baukosten gehen ab: 

Etwaiger Überschuß aus dem Betrieb einer Bahnstrecke für 
Rechnung des Baufonds . ... 2.2... 2.22.2200. 
Rückeinnahmen, soweit sie nicht bei den einzelnen Bautiteln 
abgesetzt worden sind. ....... PN 
Kursgewintien: SER... BER IN ee 
Bau- und sonstige verlorene Zuschüsse 2 22 o o. 
Zinsen für angelegte Geldbestände und sonstige Einnahmen 


Zusammen . .. 


Somit Gesamtaufwendungen . . . 


(Mit den Ausgaben für die noch im Bau befindlichen Bahn- 
strecken in Höhe von 45,4 Millionen RM. ergeben sich an Ge- 
samtaufwendungen 26 274,1 Millionen RM.) 

Hiervon sind aus Betriebseinnahmen für Ergänzung, Erweite- 
rung und Verbesserung der Anlagen aufgewendet und daher 
a a a EEE ee ee een 


Ergibt Anlagekapital der betriebenen Bahnstrecken . . . 
d. i. auf 1 km Eigentumslänge (53 790,34 km) 

= 481 %4 RM. 

Hierzu Aufwendungen für noch im Bau befindliche Neubau- 

Btracken "1. 1... 0.0... 5 Rd du Bauen 


Nachrichtlich $ 


Der Wert der seit 1920 unentgeltlich überwiesenen und im 
Anlagekapital nicht enthaltenen Liegenschaften beträgt 
10 202 608 RM. 


Von dem Anlagekapital der betriebenen Bahnstrecken 
fallen auf: 2 


Vollspurbahnen BR... ......48.... . Merian: 


d. i. auf 1 km Eigentumslänge (52 822,0 km)=488 879. RM. 


Schmalspurbahian.: rg Jain, ortepept; er 
d. i. auf 1 km Eigentumslänge (968,28 km)=101 417 RM. 


26 678,7 


306,9 
25 921,8 


45,4 


| 25967,8 
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IV. Fahrzeugpark. 
l. Lokomotiven und Triebwagen am 31. 12. 1929. 
te nn ms 
1 2 3 4 5 ae 
<<a 1 — 
|- Vollspur- 
Schnell- 8 Schmal- 
a und iter- S 
Nr. Bestand ENRETE zu Tender- spur 
zug- 
Lokomotiven 
a) Dampflokomotiven 
1 || Zusammen Dampflokomotiven . . 4525 9993 | 8900 280 
2 5 Lokomotiven mit besond. s 
Tender N SE 14518 — | = 
3 j Vollspurlokomotiven | 23 418 | T: 
darunter Zahnradlokomotiven . . | — | — | 27 | — 
~ —— 
4 || Eigengewicht einschl. Tender Tonnen || 1 799 797 | — 
5 auf eine Lokomotive . .. „ 76,86 u 
a ET S e a Zahl 14 536 — = 
7 davon mit durchgehender Bremse 14 335 _ | — 
b) Lokomotiven mit Verbren- | | fi 
nungsmotoren 
8 || Ende Dezember 1928 waren 3 Voll- | 
spurlokomotiven mit Verbrennungs- | 
motoren vorhanden. Von den Lo- 
komotiven sind2mit durchgehender 
Bremse und 2 außerdem mit Trieb- 
radbremse ausgerüstet. Sie haben | 
zusammen 184 Tonnen Eigen- 
gewicht. | | 
c) Elektrische Lokomotiven 
9 || Elektrische Lokomotiven... . . 180 195 11 2 
oce 
10 || Vollspurlokomotiven . . ..... 386 
11 || davon ausgerüstet mit durchgehender 
Bremso ke. as- elerna a r T 386 2 
12 || außerdem mit Triebradbremse . . . || 386 2 
13 || Eigengewicht. ....... Tonnen || 40160 60 
14 || auf eine Lokomotive . . . „ 104,04 30,00 
| 
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NT 0000020000002 


za 2 | 3 4 5 6-7 
| Vollspur- Schmalspur- 
Nr. Bestand Trieb- | Steuer- | Trieb- Bei- 
| wagen! | wagen wagen wagen | wagen 
la) Triebwagen und Trieb- 
wagen-Beiwagen | | 
15 |Dampitriebwagn...........- | 16 =- — | — — 
16 | Triebwagen m. Verbrennungsmotoren || 65 — 282 — = 
davon (Nr. 16) 
EU Mömberlige: vsa nenne nen a atono l 57 _ — = = 
AST vzweitellige 2... 2.2.2 0.0.0.0 8 — u = T 
19 || Elektrische Triebwagen mit Strom- | 
N TR Ma u: 887 697 334 2 3 
davon (Nr. 19) | | 
20 | durch Oberleitung . ...... 209 186 164 2 3 
21 || durch Stromschiene ...... 678 511 170 — — 
22 ||Speichertriebwagen . .. .. - 181 — 122 
davon (Nr. 22) 
ES Yeinteilige: =. KESS A meam 17 ar 43 = 2 
2 1 VE 155 — - — = 
BON dreiteiig® > 0.0. 4 see e oe 8 _ 8 | — — 
26 | mit Speichertender . . . . . 1 — =ń — R 
27 Zusammen. . . ... 1149 67” | 374 us 
28 | Zusammen Triebwagen, Steuerwagen | en A eteee 
und Beiwagn.. .. 2... sno a 2220 5 
davon (Nr. 28) dienen 
29 | zur Personenbeförderung . .... 2184 5 
30 |zur Gepäckbeförderung . . . . .. 14 — 
31 |/als Bahndienstwagen . . ..... 22 = 
Die Triebwagen und Triebwagen-Bei- 
wagen zur Personenbeförderung haben 
32 AobscbEt tt. Ne u an 8188 10 
33 a E OEE 133 247 146 
34 Eigengewicht Tonnen 74 258 40 
85 auf 1 Achse... >.. ti 9,07 4,00 
36 auf LP h 5 ~ 0,56 0,27 
e) Lokomotiven undTrieb- 
wagen insgesamt 
37 || Dampflokomotiven . . . ..... 23 418 280 
Lokomotiven mit Verbrennungs-Mo- 
ain R H. eE aR 3 
39 | Elektrische Lokomotiven . . . . . 386 2 
40 | Triebwagen (nach Einheiten) . . . 1149 2 
41 | Zusammen Lokomotiven und Trieb- | 
wagen... ... ' s 24 956 |. : 284 
25 240 
! Die Triebwagen mit Verbrennungsmotoren und die Speichertriebwagen bestehen 
Ta Teil aus mehreren Einzeltriebwagen und zum Teil auch aus Triebwagen mit Beiwagen. 
iese können nicht ohne weiteres voneinander getrennt werden. In der Spalte 3 sind 
auch die aus mehreren Triebwagen bestehenden heiten als 1 Stück aufgeführt, in der 


Spalte 5 sind die Beiwagen (Wagen ohne Antriebsmotor) besonders nachgewiesen. 


2 Diese Beiwagen sind auch für andere Triebwagenarten verwendbar. 


Von diesen Beiwagen sind 4 auch für andere Triebwagenarten verwendbar. 
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2. Schiffe. 
00000000000 nn 
Bestand Anzahl 
 —_ [I [m — 
Söhranbendampfachikfe:.... 5... 1 s @ Aamenenaus spa | 18 
Raddampischila u... a. ea a Are A ok | 16 
Sehraunbehmoborsultilfe ea 4% SR RE a ae ange aap? || 16 
Kettönschleppäthilfe.. een | 7 
sonstige Schiffe ohne Antrieb .. e s see e s a e e nIe ene 12 
a 
Zusammen Schiffe .. ..... c. | 69 
davon: 
Zür den öffentlichen Verkehr . ... se NN tee ne 61 
für sonstige Zwecke (Unterhaltung der Hafenanlagen u. dergl.) . 8 
3. Wagen. 


| Zahl der Plätze 


Stückzahl 
Achsenzahl 


wrens Ond aE 4 0 70 me we ne ne ro 


Eigengewicht einschl. Achsen und Räder . . 
ER. EN P w, > 
auf 1 Platz 


a b) Gepäckwagen 
Gepäckwagen insgesamt 
... Von Nr. 56 sind: 
‚Gepäckwagen für D- u. Personenzüge 

y mit Postabteil 
et y für Güterzüge 
Achsenzahl 


DEI HET 
ne te ie € 
o o one N me ne e to towo 


Eee er ee ae ee ee 


MATAO TE kiri Aoii FR] ala. hern er 


auf 1 Achse 


iO KETTE Ai Fi 


. Vollspur Schmalspur 


62 736 905 
176 115 3 082 
| 3547825 | 47105 
1275 532 7556 
7,24 2,45 
i 0,36 0,1° 
20 805 185 
6861 128 
1387 57 
12 557 — 
48 170 526 
307 105 1222 
6,38 2,32 
109 747 1.066 
2,28 2,03 
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N 2 3 4 
Nr. Bestand | Vollspur | Schmalspur 
d) Güter-, Arbeits- und Bahndienst- 
wagen! 
65 N Gedeckte Güterwagen . . 2. 222222. Stück 228 877 1073 
66 Achsen | 458 922 3 384 
67 Offene Güter- und Arbeitswagen ...... Stück 412 650 4 930 
68 Achsen 850 443 11 627 
69 |Bahndienstwagen. a boeit 22222220. Stück 12 215 1.003 
70 Achsen 28 092 4 288 
U | Zusammen Güter-, Arbeits- und Bahndienstwagen Stück 653 742 7.006 
72 Achsen || 1337457 19299 
Eigengewicht einschl. Achsen und Räder: | 
73 || für gedeckte Güterwagen . . ..... a. Tonnen || 2 330 858 5.748 
74 Snt 1A echie la iS z 5,08 1,70 
75 für offene Güter- und Arbeitswagen . . . . = 3838 022 18 798 
76 TEA VT M S RAN EE REAY 3 4,51 1,62 
77 für Bahndienstwagen . . . . o oe sooo gA 150 543 5 524 
N gok A chiant o gap: A + 5 5,36 1,29 
79 für sämtliche Güter-, Arbeits- und Bahndienst- 
ECG st a E S w 6 319 423 30 070 
N RT. een E ER N NE s 4,72 1,56 
u MMM 
4,68 
Ladegewicht 
81 || für gedeckte Güterwagen 2.22.20... Tonnen | 3395 602 9 657 
82 BERLEBURG. aa, PaL ON IE, > 7,40 2,85 
83 für offene Güter- und Arbeitswagen . . . . Ki 7242 477 39 371 
ae A ei A y Bins | ...8,59 
85 für sämtliche Güter- und Arbeitswagen 2 10 638 079 49 028 
86 But LAE SR a es N 8,12 3,97 
. m nn 
8,07 
87 | Außerdem Rollschemel (Rollböcke). . . . . . Paare 289 
88 Achsen — 1156 
E 1) 


! Einschließlich Deutsch-Oberschlesischer Wagenpark. 


Nr. 


e ONH 


© 0 0 


14/5 


16/7 
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V. Betriebs- 
a) Leistungen der eigenen Lokomotiven un 


[eaka 


Art der Leistungen 


l. Streckenleistungen. 


1. Zugdienst 
Personenverkehr . . .... km 
Güterverkehr . ...... zs 
Dienstlicher Verkehr . . . . „ 
Summe Zugdienst . . ... P 


2. Vorspann- und Schiebedienst 


Personenverkehr ..... . km | 
Gütäverkeht e oae e e -in 
Dienstlicher Verkehr . . . . n. 


Summe Vorspann- und Schiebe- 
dienst 


Summe Nutzkilometer (4+8) „, 
3. Leerfahrten 


Personenverkehr 
Güterverkehr 
Dienstlicher Verkehr . . . . 


Summe Leerfahrten 


il. Stationäre Leistungen. 


1. bis 3. Verschiebedienst, Vorheizen 


von Zügen, Reinigen von Viehwagen 


Personenverkehr . . . 
Güterverkehr 


Dienstlicher Verkehr . 


Dampfbetrieb 


(Dampflokomotiven, Loko- 
motiven mit Verbrennungs- 
motoren und Dampftriebwagen) 


Vollspur 


631 309 254 4 516 922) 


| 
| spur | 
| 


367 215 799/2 932 306| 370 148 105 
252 476 11311 538 537| 254 014 650 
3966242) 14770) 3981012 
623 658 154 4 485 613| 628 143 767 
3008223) 13478| 3021701 
4612288) 17490) 4629 778 
30 589 341 30 930 
7651100) 31309 7682409 


635 826 176 115491 280 


kinal- 
Sopa Zusammen Vollspur 


9 278 031 
5 955 134 
58 897 


15.292 062 


100 257 
98 433 
528 


| 


|Schmal- 


spur 


11055451) 34693) 11090144 
35286 087 54507, 35340594 | 651315 
4 658 618 
51000156 95582| 51095738 || 947 880 
8330633) 114369) 8445002 || 54392 
58 314 431| 800583 59115014 | 380 744 
24 727 339| 188 904| 24916243 | 197878 
173 091 373/1 322 328| 174 413 701 || 1 385 146 
18084%6| 3219| 1811715 4 432 
12659472] 22533) 12682005 | 31024 


Elektrischer 
(ElektrischeLokomotive®) 
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leistungen. 
Triebwagen auf eigenen und fremden Strecken. 
et, |10 | 11 E a eh 15 nit 17 
Betrieh Sonstige Triebwagen 
n Trieb it Ver- 
Bahr Triebwagen mit | A ar Se = a Insgesamt 
» ahrleitung) Speichertriebwagen) 
Vollspur Schmal- zZ Voll Schmat- T v E | 7 
spur usammen ollspur HER | Zusammen ollspur Schmalspur | Zusammen 
| 
| | | 
| | 4 | 
27747372 | 37 635 |  27785007| 9953188| — |9953188|| 414194390 | 2 969941 | 417164 331 
3210| — 3 210 — | — | ”7 — || 258434457|1544980| 259979437 
= Wes! — 107634| 485216| — | 485216) 4617989, 14770) -4632759 
27 858 216 | 37635 27895 85110438 404| — 10433 404|| 677246 836 | 4529691 | 681 776 527 
1 | | | 
BATI aN 1346 zeii hi = 3109826) 13478 3123 304 
=" -— — | u — — 4 710 721| 17490 4728 211 
2a e 22 he = 81139 341 31 480 


1393 


2713 


613 3 326 
721 18 584 

5 047 130 088 
3 89 

21 623 
Ft 1999 
z= 13 993 


7 851 686 
685 098 522 


31 309 


68377|| 11402 133 
35 937 561 


4 687 381 


35 324 
55 413 


76326| — 76326|| 52027.075|. 97128 
| 
| 
1268| — 12 683 | 8415571) 115108 
7 — 83 781| 58908997 | 805 756 
3, — 3| 24925306 | 190413 
A 21|| 174477142| 1332 891 
733| — 733| 1815660| 3227 
5131| — 5131| 12709620| 22589 


7 882 995 


11 437 457 
35 992 974 
4 693 772 


52 124 203 


8 530 679 
59 714 753 
25 115 719 

175 810 033 

1818 887 

12 732 209 


Die Deutsche Reichsbahn im Geschäftsjahr 1929. 


1 2 | 8 [era 5 FE aa al 
à 2 ee 
| 5 Danpfbstish er | er. 
| ampflokomotiven, Loko- tiven 
=t à | motiven mit Verbrennungs- | (Elektrische Lokomotiv 
Nr. | Art der Leistungen | motoren und Dampftriebwagen) | Bu 
|  Vollspur Sikme | Zusammen Vollspur |Schmal-! Zusammen 
|. spur | spur | 
| | | | 
| 4. Bereitschaftsdienst | | 
nl Dr Stunden | 2152927] 24218| 2177145) 211| 47| 8 168 
| I 
cl re in Yin = 6458 7811 72654 6531485 T 141) 96474 
AP = Stunden | 2667564) 18979 26865431 40597) 598) 411% 
In Güterverkehr ii 8002692) 56937. 8059629) 121791 1794) 125% 
Se le : | Stunden 478415) 82 4099 co 5 26 
= u verschie a as. = 1435245 2646 1497801 eoo) 15) 6% 
5. Ruhe im Feuer | 
Stunden | 15294669 202265) 154969 6183 618 
eE vee N kn 45 884007| 606 795| 46490802| 18549 yo 
, Í Stunden | 19257814 102484 19360298) 287| —| 2° 
a kaini "U km || 57773442| 307452 58080894 808 — = 
men Stunden | 1721338) 2622| 1723 De — 
ee Verkehr nn gan 5164014) 7866 51718 288| — > 
32 | Summe Personenverkehr ` 116 
| (14+5+10+15+21+27). . km || 491936 692/4 460 509| 496397 20110150. 826| 29010151 
83 || Summe Güterverkehr 19 
(246411417423429) . . „ | 5312419953297251! 534539246) 8220444 19 685| 8240 
34 | Summe Dienstlicher Verkehr | Pe 
(S+7-+12+19435+431). . „ | 27914180 54538) 27968718] 110990 75 111 
Eee aa EB an Saar BE 
35 || Summe Lokomotivkilometer (ohne | | 310 
Werkstättendienst) (32 bis 34) . |1051 092 867 7 812 298 1 058 905 165 [18 482 260/20 050 18502 
| ! 
Ill. Werkstättendienst | i | 508 
36 | 1. Zugdienst. >... 4. km | 5466636, 223| 54essss| 89755) 48 89 e 
37 |2. Verschiebedienst . . . ... „| T178) 5 Im may 28) 1 
38 | IV. zweite usw. Triebwagen . „, = | — — — Eur: 7 
39 | Gesamtleistungen (85 bis 38) „ |1058 311 288'7 815 088|1 066 126 > 572 162|20 12818 592 288 
| | | 


| 
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14 


Betrieb 


(Elektrische Triebwagen mit 


Sonstige Triebwagen 
(Triebwagen mit Ver- 
brennungsmotoren und 


Insgesamt 


Fahrleitung) Speichertriebwagen) 
iz. $ | Äi r Enia 
Vollspur ý Meg | Zusammen | Vollspur vn Zusammen Vollspur Schmalspur Zusammen 
Erreger, | 0 
| | | 
884 | 2149 | 3 033 80 = 30|  2185952| 26414 2 212 366 
2652| 6447 9.099 Sol 90| 655786 79242 6 637 098 
oel Le | o E al 2708255| 19577 2 727 832 
agaı|| —_ 282 E e nn 8124 765| 58781 8 183 496 
666 3 669 18|! — 13| 479 294 890 480 184 
1998 9 2.007 39 — 39| 1437.882 2 670 1440 552 
SBiL | i: 3311 — -— = 15304163| 202265| 15506428 
9933 | — 9 933 = = — 45 912489 | 606 795 46 519 284 
— = 13 > E si 19260689| 102484) 19363173 
— du Ir a ei = 57782067) 3074521 58089519 
4| = 466 = TE = 1721 900 2622 1724522 
T8gg'| Haren) 1398 — 22 = 5 165 700 7866 5 173 566 
27887737 | 49737 | 27937 47410110436 | — 10110436 | 540085 691 | 4510536 | 544 596 227 
4170 21 4191 ul — 104|| 539466 713 | 3316967 | 542 783 670 
126 289 14 126303| 498252] — | 4982521 28649711) 54627| 28704338 
er Beer EP ar er Tr he" "Ba ie a a a 5 WS Ze 
| | | 
23018 166 | 49 772 28067968 10608 792| — (10608792 |1 108 202 115 | 7 882 120 | 1 116 084 235 
| | 
17 965 | | 17 973 | 54391! — 54391 | 5628747 2278 5 631 025 
28 14 2| 3571 — 5357| 1762317 588) 1752905 
Berzo) |. 427280.. 68745 | — | 58745 | 504590] — 50 485 975 
18463419 | 49794 | mesıseıslioreeess| — 10722 285 |1 166 069 154| 7884986 | 1 173 954140 


| 
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b) Leistungen der Züge auf den Betriebstrecken der Reichsbahn. 
Zugkilometer, Betriebsbrutto- und Betriebsnettotonnenkilometer) 


-5 meee aa  h 


2 


Nr. 


or e om - 


[ezi 


0 u 


Zuggattungen 


Personenzüge 
Leichte Züge für den Personen- 
verkehr 
Stadt-, Ring- und Vorortzüge in 
Berlin und Hamburg .. .. 
Leerzüge des Stadt-, Ring- und 
Vorortverkehrs in Berlin und 
Hamibarp e an einar ois 8% 
Expreßgüterzüge 
Leerzüge aus Personenwagen . . 


b s ee le 


Dro os (67D. cu [O 


Summe Personenverkehr (ein- 
schließlich Expreßgüterzüge) 
(Nr. 1 bis 8) 

Summe Personenverkehr (ohne 

Expreßgüterzüge) (Nr. 1 bis 6+8) 


Militärzüge 
Nah-Eilgüterzüge 


Nahgüterzlge.... » » ==...» 
Übergabezüge ........- - 


Summe Güterverkehr (ohne Ex- 
preßgüterzüge) (Nr. 11 bis 16) 
Summe Güterverkehr (einschl. 
Expreßgüterzüge) (Nr. 7+11 

bis 16) 
Arhbeitazüge - > » 0 see ed 
Dienstzüge 
Schadwagenzüge 
Summe Dienstlicher Verkehr 
(Nr. 19 bis 21) 


Summe Vollspur- und Schmal- 
spurbahnen (Nr.9-+17-+22) . 
Leer fahrende Lokomotiven mit 
Packwagen 


Seen ne: N ie 


2 E TSE fe 


har Be Da 


— nn 
Vollspur- und Schmalspurbahnen 


a 


Zug- 
kilometer 


| 63 791 500 
21 393 346 
236 227 266 


53 590 863 


35 536 281 


982 267 
33 179 
5 859 368 | 


417 414 070 


417 380 891 


234 712 

11 182 295 
20 609 122 
144 163 075 
78 723 669 
4 833 740 


259 746 613 


259 779 792 


2 223 344 
2222 225 
152 934 


4 


5 | 6 


Nettotonnen- 
kilometer 


87 562 
1 000 592 
665 150 345 


130 467 546 
694 745 


3 013 
225 517 
3 422 584 


801 051 904 


800 826 387 


24 202 370 

1 009 536 579 
1421 830 411 
61 390 036 493 
15 950 016 730 
721 816 928 


80 517 439 511 


80 517 665 028 


126 479 315 
5 788 129 
11 162 


Bruttotonnenkilometer 
der Güter 
i wagen bei den 
im ganzen Zusg ungen, 
23 228 893 800 1 363 300 
5 148 618 322 51391 
47931 856196 | 2542 878 
5126099885 | 39145764 
8 610 933 708 9111 047 
259 648 832 14 = 
5 290 224 555 726 
959163125 | 12510 
91270504092 \2957 09 710 
91 265 213 868 9.956 474 554 
118 289 319 — 
4 037 984 202 = 
5 778 899 298 — 
130 418 912 611 = 
36 664 185 225 — 


1 628 192 275 


4598508 | 132 278 606 566 435 092 gs- 


681 759186 | 81 450770021 270 483 402 114 |2957 


| 4 392 663 | 


178 646 462 930 = 
178 651 753 154 555 166 
299 642 199 = 
191 187 755 = 
75 605 138 | -n 
029 710 
54 987 777 = 
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d) Leistungen der eigenen und fremden Wagen 


(Wagenachs- 
SSS 
T | 
4 S 2 | 3 | 4 | 5 
Vollspur- 
Nr. Zu attunge 
F 88 son Personen- Gepäck- Posteigene 
wagen wagen Wagen 


I 


4 Nöchndllöge ..5m..%.....00..: Bull Bi 1 753 543 849, 287076595| 149 118 519 
SREO AN IE Eee e Se 449 684 055| 87191027] 15518462 
BU Damalinsttge. „uni cn een Ee SE 4793 590 448| 748 793 223| 294 564 459 
4 |Leichte Züge für den Personenverkehr. . . . | 489117507) 103619619 6201575 
5 |Stadt-, Ring- und Vorortzüge in Berlin und 
a BA ee a 953 209 970 19949 655 356 358 
6 | Leerzüge des Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs | 
in Berlin und Hamburg ......... 31 860 897| 1078944 1807 
7 \Expreßgüterzüge. - oi aara e o e EES 5 642 559 376 2 608 
8 \Leerzüge aus Personenwagen...» .. 113437 7380| 15049 641 481 463 
9 Summe Personenverkehr (einschl. Expreß- 
güterzüge) (Nr. 1 bis 8) ...... - - ‚8 584 450 098 1 263 318 080| 466 245 251 
10 | Summe Personenverkehr (ohne Expreßgüter- 
züge) (Nr.1 bis 648)- ....... ensieme |8 584 444 456/1 262 758 704| 466 242 643 
a Ina t A A N N E .| 4350552 577 902 1228 
12 |Durchgangseilgüterzüge. . . . ... -s 9069405 31181130) 32854504 
HB EET e e 0. E nn ee er 38 980629 56497 798| 16376 201 
14 | Durchgangsgüterzüge . : 2 22.2220. 51313 776| 333601 020) 206 012 
JB ENSHERtersUgB ee ee Bean wo 66 446 932| 176128460) 1657 658 
16. \Uherkabenlige 27 .B. 2 Ele a a e 3540651 5932608 324 822 
17 Summe Güterverkehr (ohne Expreßgüterzüge) | 
ING tUl SET a- aR s no 173 701 945 603918918| 53 820 425 
| I 
18 Summe Güterverkehr (einschl. Expreßgüter- 
|  züge) (Nr. 7T-+11 bis 16)... .....| 173 707587, 6044738294| 53 823 033 
19 häsbeitezäge . © . 3.8. 0.8.0 Br | 518041) 2.096 885 1191 
20 I| Dienstzügo: ni -Z a a o Gis 16324740) 1402951 40 130 
21 |Schadwagenzüge - oo o o elei oare |- 91580 434219 8 580 
22 | Summe Dienstlicher Verkehr (Nr. 19 bis 21)| 17758611). 3934055) 49 901 
E te Be 
23 | Summe Vollspur- und Schmalspurbahnen | 
I TE. 6 ee ee 8 775 910 654 1 871171.053) 520 115 577 
24 Leer fahrende Lokomotiven mit Packwagen . =- 8 957 152 = 
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auf den Betriebstrecken der Reichsbahn. 


kilometer), 
Tg a dl IE Do nn nn a A L l o H l aa 
R 7 | 8 | 9 | 10 | 11 | 12 | 18 
pas Schmalspurbahnen er 
TE TE ee A EEE BEE BR EEE TE 
Eisenbahn- RED 7 Zu 
Rn Bahn- Güterwagen Fremde Güterwagen stärke 
Pons dienst- — —— —— | Zusammen ( Sp. 12 
zwecke wagen beladen leer beladen leer en 
232 | 
= 625 |2643 409! 71 826 =- | 7809 = 2192694632 | 34,37 
1i 318 | 1003594 779 612 4 988 3 812 = 554 277868|| 25,01 
> 976 10074643| 340354815) 20085149| 7626429| 913137| 6234105 779| 26,39 
166 | 199164] 40174058] 10719995 | 1103234 403164| 652204482 12,17 
23 850 257 469 685 5105 126 120| 97401516 | 27,41 
ji 
= — 2158| oo S-S |. - 32943846 | 33,54 
239 — 74 333 40 | 862 80 642 941 19,38 
9293 47 544 1 410 630 372 276 15 827 5474| 130843 878| 22,38 


19 

142228 13968611 | 383336617| 31187593 | 8758099 | 1321 975 10771728552| 2,51 
19 

142298 13968611 | 383262284| 31187558 8757237| 1821895 110771 085611|| 25,81 


2 a > 3495| 10798075 694 468 127 064 19782| 16573974 
i Pi 770047) 400714994 | 4476740| 48215 778 786188| 553 716412 
2710 = 1841147) 616980012) 36329489) 24615291) 3033604) 802617893 

E 20 | 7928713 | 8877 956 072 |3 741 871 568| 771 115 082 | 449 329 666 | 14238 432 829 
952 | 7690280| 2726575062 |1114655915| 99308575! 85 747697 | 4278568531 


IS 107 271400) 113518332) 52169 975 5190701| 4386921) 185 438 587 


Sa | 
784 805 18 505 082 | 12 746 542 547 | 4 950 198155 | 948572 491 | 543 303 858 | 20 075 348 226 


36 
784 805 18505 082 | 12 746 616 880 4950198195 | 948 573 353 | 543 303 938 | 20 075 991 167 
in 760 849 056 21531245 | 13010960 111 759 73 816 38194 713|| 17,18 
540 | 2202 215 1160 478 1 032 709 14 306 9427| 22197496 9,99 
= 2941 10458! 18346 571 — 6.092 14 724 691 | 96,28 


12300 | 3054212] 22702181| 27390240) 12606 89335 75116900) 16,54 


5 | 
939 333 k 527 905 | 13 152 581 345 | 5 008 775 988 | 957 456 655 | 544 715 168 | 30 922 193 678 | 45,36 


— 


= = = 897152 


62* 


e) Betriebsbrutto- und Nettotonnenkilometer und Zug- und Wagenachskilometer 
nach Monaten. 


0°6 


1 2 HE: 4 5 | 6 
| Bruttotonnenkilometer Nettotonnenkilometer Zugkilometer | Wagenachskilometer 
Nr. | Monat Vollspur- und Schmalspurbahnen 
Gemuktverkehn =  odhtreikohr Gesamtverkehr Gesamtverkehr 


O ao ı oa ap DD "- 


k = á 
rA T 


Oktober 


Dezember 


E OTF RRT. 


E ORT AN 


CE) E AE ne OT T > 


Zusammen Geschäftsjahr 


1929 


% 


% 


20 392 978 854 7,511 6042950 937 7,42 54 469 916 7,99 2 363 008 675 7,64 

19 350 337 150 7,15 | 6047097647 7,42 50 424 853 7,40 2 222 885 707 7,19 

23 933 468 614 8,84 7 766 542 222 9,54 56 993 986 8,36 2 722 759 994 8,81 

21 827 160 177 8,07 6 825 101 166 8,38 53 962 871 7,91 2 491 909 530 8,06 

22 590 320 075 8,51 634530119 8,15 67 095 311 8,37 2 584 421 075 8,36 

23 155 667 839 8,56 || 6886 386 886 8,45 57 780 750 8,18 2 640 994 921 8,54 

24 772 542 120 9,161 7152 067 368 8,73 61 360 486 9,00 2 827 558 350 9,14 

24 700 532193 | 9,18 7136 662 554 8,76 61 287 982 8,99 2 815 637 752 9,11 

23 231 881 040 | 8,59 6 898 215 254 8,47 57 611 185 8,15 2 655 606 648 8,59 

| 23 972 605 437 8,86 7 479 032 420 9,18 59 040 207 8,66 2 728 209 409 8,82 
21 947 046 338 8,11 6734164418 | 8,27 55 888 477 8,20 2 495 945 828 8,07 

20 663 850 024 7,64 5 848 019 030 7,18 55 843 162 8,19 2 373 265 789 7,67 
270 538 389 891 P 81 450 770 021 100,00 681 759186 100,00 30922193678 |100,00 
1928 | 258 216 347 629 (100,00 || 78593 572 717 \100,00 | 646 201 414 100,00 | 29822083 286 100,00 
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VI. Verkehrsleistungen. 
A. Personen- und Gepäckverkehr. 
1. Gesamtergebnis. 


1 || 2 | 3 Si | 5 I Bann 8 | 9 


Einnahmen re Personenkilometer 


N ifts- % der 
Nr. Bezeichnung Gesohktts in Gesamtein- % 
jahr nahmen des im der 
ganzen Personen- 
und ganzen Gesamt- 
leistung 


Gepäck- 
RN vorab 


1 a) Gesamtpersonen- und Gepäck- 
Ve TE 1928 1.443 338 037 100 
1929 1 423 236 256 100 


2.009 445 671 100 47 649 042 700 100 
1 980 280 855 100 47 088 347 173 100 


b) Hiervon Personenverkehr ein- 
schließl. Militär- u. Besatzungs- 
verkehr, Sonderzüge u. Neben- 
as RT REES 1928 1 410 433 987 100 

1929 1 392 122 971 100 


52 = = TE 


Von lid. Nr. 1b Einnahmen und 
Nr. 1a Personen und Personen- 


| 
| 
4 | Auslandsverkehr. . . o. 1928 36 831 688 2,61 13 902 370 0,69 807 203 666 1,69 


kilometer = 100 % fällt auf: 

2 || Reichsbahnverkehr.... . . . | 1928 1346 672 904 95,48 1 980 947 586 98,58 46 054 566 225 96,65 
| 1929 1 328 128 230 95,40 1 951 322 774 98,53 45 487 816 910 96,60 

3 || Privatbahnverkehr...... - 1928 23 996 962 1,70 14 490 896 0,72 740 418 925 1,56 
1929 22 803 622 1,64 14 997 797 0,76 712 704 597 1,51 

1929 38 006 782 2,78 13 822 464 0,70 833 277 403 1,77 

5 || Durchgangsverkehr ..... - 1928 2 932 433 0,21 104 819 0,01 46 853 884 0,10 
1929 3 184 337 0,23 || 137 820 0,01 54 548 263 0,12 
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2. Gesamtergebnis 


10 


Bezeichnung 


Bürgerlicher Ver- 
kehr: 


Militärverkehr: 


Besatzungsverkehr. . . . 


Zusammen (Nr. 6 bis 8) . 


|| Zusammen (Nr. 1 bis 4). | 


Gesamtverkehr (Nr. 5-9) 


Geschäfts- 
jahr 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


1928 
1929 


4 


5 


Einnahmen 
(ohne Nebenerträge und Sonderzüge) 


6 


im 
ganzen 


Rhé 


22 564 157 
22 300 642 


181 525 744 
211 977 203 


1 (633 046 371) 
1184 169 717 
1135 783 769 


(551 123 346) 


1 388 259 618 
1 370 061 614 


191 633 
103 710 


4 257 265 
3 923 030 


1 308 172 
1150 166 


5 757 070 
5 176 906 


1 394 016 688 
1 375 238 520 


j 


| 


1 Ergebnis für die Zeit vom 1. Januar bis 6. Oktober 1928. 


% 
des 
Gesamt- 
verkehrs 


1,62 
1,62 


13,02 
15,41 


(45,41) 
84,95 
82,59 


(49,63) 


99,59 
99,62 


0,01 
0,01 


0,31 
0,29 


0,09 
0,08 


0,41 
0,38 


100,00 
100,00 


für 
1 Pkm 
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607 963 
575 450 


103 578 574 
139 972 659 


1 (914 202 301) 
1901 795 173 
1836 334 190 


1 (987.592 872) 


2 005 981 710 
1 976 882 299 


24 739 
15 730 


2 565 573 
2569 715 


873 649 
813 111 


3 463 961 
3398 556 


2 009 445 671 
1 980 280 855 


0,18 
0,13 


0,04 
0,04 


0,17 
0,17 


100 
100 


209 120 545 
190 111 892 


3 220 959 416 
4191 615 051 


1 (20 463 253 042) 


43 867 151 602 
42 385 703 619 


1 (23 403 898 560) 


47 297 231 563 
46 767 430 562 


4 258 510 
2 304 667 


283 817 793 
261 535 332 


63 734 834 
57.076 612 


851 811 137 
320 916 611 


47 649 042 700 
47 088 347 173 


0,44 
0,40 


6,76 
8,90 


1 (42,94) 
92,06 
90,02 


1 (61,87) 


nach Wagenklassen. 
NEIEITEEEE 9 220% | Sf 
Beförderte Personen Personenkilometer 
% % 
im ganzen we: im ganzen Air Ne 
verkehrs verkehrs 


343,97 
330,37 


31,10 
29,95 


1 (22,38) 
23,07 
23,08 


1 (23,70) 


23,58 
23,66 


172,14 
146,51 


110,68 
101,78 


72,95 
70,20 


101,56 
94,43 


23,71 
23,78 


B. Güterverkehr. 


1. Gesamtergebnis 
(nach den Ziffern des Einnahmetitels 2), 


1| 2 3 4 | 6 9 wj ı 
Einnahmen Tariftonnenkilometer 
Ge- % % 
Nr. Bezeichnung schäfts- | e i da Giiter- des 
jahr ns doii an nahmen || im ganzen | kehrs samt- Kakra] | same 
d egen güter- 
ü racht: ver- 
RN 
1 | Eil- und Expreßgut einschl. Fahrzeuge 
aller Art (Einnahmetitel 2 Ziffer 1). | 1928 173308526 | 5,29 | 5888217 | 1,55 | 1,22 689 837 071 | 1,04 | 0,94 
1929 178318429 | 5,12 | 4970139 | 1,13 | 1,0 642 016 374 | 0,93 | 0,84 
2 | Frachtgut einschl, Fahrzeuge aller Art 
CR AER) se 1928 2 907 057 553 | 88,73 | 422 822 858 | 96,60 | 87,91 || 65040345379 | 97,54 | 88,88 
1929 3114 851085 | 89,87 || 427 823 963 | 97,60 | 88,05 || 67688003591 | 97,08 | 88,62 
3 | Militärgut einschl. Tiere und Fahrzeuge 
auf Militärfahrscheine und Frachtbriefe 
(Titel 2 Ziffer 3) | 
a) Deutscher Militärverkehr. . . . . . 1928 5744778 | 0,17 273219 | 0,06 | 0,06 66 778420 | 0,10 | 0,09 
1929 4068631 | 0,12 198 7% | 0,05 | 0,04 47835524 | 0,07 | 0,06 
b) Besatzungsverkehr (Güter-, Tier- und 
Leichenbeförderung [Titel 2 Ziffer 3]) | 1928 1832478 | 0,06 347712 | 0,08 | 0,07 41195009 | 0,06 | 0,06 
1929 2099042 | 0,06 325339 | 0,08 | 0,07 47241583 | 0,07 | 0,06 


4 Tiere ausgen, Tiere als Militärgut (Titel 2 


#26 


'6Z6T IQLISHVYOSON u UYLASYNOY IPSAM A 


Z EIN. EEE 1928 55600216 | 1,70 2917946 | 0,67 0,61 497183571 | 0,75 | 0,68 
1929 58 464 363 | 1,68 2682445 | 0,61 0,55 508 616 907 | 0,74 | 0,67 
5 | Leichen des allgemeinen Verkehrs 
(Tel 2 Herd) o e e nee 1928 562788 | 0,02 9274 | 0,00 | 0,00 2235284 | 0,00 | 0,00 
1929 584 579 | 0,02 9382 | 0,00 | 0,00 2361092 | 0,00 | 0,00 
6 | Frachtpflichtiges Dienstgut (Baudienst- 
gut (Titel 2 Ziffer 6)... .... 1928 8611922 | 0,26 5443082 | 1,24 | 1,13 340 435 399 | 0,51 0,47 
1929 3684694 | 0,10 2338173 | 0,53 | 0,48 145 085 271 | 0,21 | 0,19 
7 || Nebenerträge (Titel 2 Ziffer 7) 
a) Allgemeiner Verkehr ....... 1928 123576 918 | 3,77 _ —; = = u = 
1929 123207 215 | 3,53 _ _ _ — — 
b) Besatzungsverkehr ........ 1928 62291 | 0,00 — = — — — — 
1929 137387 | 0,00 — — — — -- = 
| [DD SS BE ES EB 3 
| 
8 | Summe des Güterverkehrs gegen Fracht- | 1928 3276357470 | 100 || 437702308 | 100 | 91,00 || 66678010183 | 100 | 91,12 
berechnung (Einnahmetitel 2) 1929 3485405425 | 100 || 438348236 | 100 | 90,21 || 69081160342 | 100 | 90,44 
9 | Dienstgut ohne kassenmäßige Fracht- 
verrechnung (Betriebsdienstgut) . . . | 1928 - 43 263 841 | — 9,00 | 6501717488 | — 8,88 
1929 = = 47579257 | — | 9,29 || 7800741921 | — 9,56 
10 | Gesamtgüterverkehr .. 2.2.2... 1928 | 3276357470 | 100 | 480 966149 | — | 100 | 73179727621 | — 100 
1929 | 3 485 405 425 | 100 | 486020708 | — | 100 |768381902268 | — | 100 
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2. Gesamtergebnis nach Verkehren. = 


Nr. 


oe o ww 


bahnen: 


2 s_| 4 | 5 6 el a 
= z 
Bohstchuune Loa onnen Einnahme Be- 
y = kungen 
des erkehrs jahr EEE % RN o, mer 
Reichsbahnverkehr . . . . - | 1928 402 005 065 | 83,58 | j 2 668 419 157| 81,45 
1929 403 391 551 | 83,02 |2 821 673 702| 80,96 || 
Verkehr mit deutschen Privat- 
a) Versand nach Privatbahnen ||} 1928 16976612 | 3,53 | 
| { 1929 17228886 | 3, 54| | | 
b) Empfang von Privatbahnen || | 1928 158885659 | 3, 30|! 199631 106; 6,09 
||} 1929 16 143 870 | 3,32| 219 407 919| 6,29 | 
Auslandsverkehr: | 
a) Versand nach dem Ausland |, 1928 | 24392593 | 5,07 | 
|f 1929 | 29098553 | 5,99| | 
b) Empfang von dem Ausland || 1928 | 21 034862 | 4,ss || | 
|} 1929 19344545 | 3,98 || | 
Durchfuhrverkehr (Ausland zu | N | | | 
Ausland über Reichsbahn) || 1928 || 668458 | 0,14 408307 207| 12,16 | 
| 1929 || 713358 | 0,15| 444323 804| 12,75 bao 
Zusammen . . . | 1928 | 480 966 149 1100,00 |3 276 357 470 100,00 | 
1929 || 485920 763 100,00 |3 485 405 425.100,00 | 


3. Durchschnittliche Einnahme auf 1 Tonne und 1 Tariftonnenkilometer 
sowie mittlere Versandweite. = 


2 


| 


Bezeichnung 


Eilgut- und Frachtgutverkehr einschl. 
Leichenbeförderung 
a) Militärgut 
b) Besatzungsverkehr 
Zusammen Nr.2... 


EN R C 


CA ee 


Tierverkehr 
Dienstgut mit kassenmäßiger Fracht- 
verrec 
Summe des frachtpflichtigen Güter- 
verkehrs (ohne Nebenerträge) . - 
Dienstgut ohne kassenmäßige Fracht- 
verrechnung 


3 | 4 5 6 
Durchschnittliche Einnahme 
(ohne Nebenerträge) 
f 
| 1 rim | 1 Tariftonnenkilometer | _—_—_L___— 
1928 1929 || 1928 1929 
RA R | ae Rek 
| | 
7,19 7,61 4,69 4,82 
21,03 20,42 8,60 | 8,48 
5,27 | 6,45 4,45 4,441 
12,20 11,75 7,02 6,48 
19,05 | 21,80 11,18 | 11,9 
1,58 | 1,58 2,53 2,54 
7,20 7,67 4,73 | 4,87 
I | j 
— — | — I — 


Mittlere 
-| Versandweit® 
C S O e 
J | 
| km ke 
153,32 157, 
244,41 240,63 
| 118,47 145,2% 
| 173,89 181,40 
| 170,89 | 1894 
| 
62,54 | 62,0 
152,54 | 167° 
7 
150,28 158,4 
15215 | 15 
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4. Ergebnisse des Güterverkehrs nach Tarifen in Millionen. 


— 


2 


Geschäftsjshr 1929 


Nummer 


Bezeichnung Einnahme Tonnen Tonnen- Einnahme Tonnen Tonnen- 
3 im kilometer = im kilometer 
im ganzen ganzen im ganzen im ganzen ganzen im ganzen 


RN 


|% % 


| 
481,0 | 100| 73 179,7 | 100 || 3485,4 1408 485,9 |100 


3276,4 | 100 76 381,9 100 


T 1699,4 |51,9| 162,5 133,8 | 24 045,2 (32,8 || 1732,4 49,7 | 153,7 31,6 | 22 744,8| 29,8 


1381,5 |42,1 | 266,2 |55,8 | 41 687,2 (57,0 || 1561,4 [44,8 | 279,1 lza 45 587,6| 59,7 


4 Militärgut einschl. 
Tiere und Fahr- 
zeuge auf Militär- 
fahrscheine und 
chtbriefe . . . 5,8 |02| 08/01|  66,8| 0;1 43. kO; 0s 47,8 | 0,1 
3 Besatzungsverkehr 
(Güter-, Tier- und 
chenbeförde- | 
3 E aTi 1,8 | 00| 0#|0,1/ 41,2 | 0,0 21101] 0801] aaa 
Tiere, ausgen. Tiere | | 
; als Militärgut ..| 65,6 | 1,32] 2,9] 06| 497,2 | 0,7|| 584 | 1,7| 2,2\0,| 508,6 | 0,7 
Dienstgut m. kassen- 
nriger Frachtver- 


Von den regelrechten 


Tarifklassen (2) . || 1699,4 |100| 162,5 |100 24 045,2 100| 1732,4 |100| 153,7 |100 22 744,8 | 100 
fallen auf: | 


a) Eil- u, Expreß- | 
gut als Stückgut. || 148,1 | 8,7! 2,6| 16 455,4| 1,9|| 148,9 | 86| 2,4| 1,6) 440,5| 1,9 
b) Eilgut in Wagen- 
ladungen .. || 1,0 | 0,1. (0,0) . balasi 21% | 0,1 |.(0,04) | _ 7,0 |— 
©) Frachtstückgut . || 459,5 27,0| 15,8| 94| 3104,2 129|] 471,4 127,2] 14,7] 9,6 2 953,8 | 13,0 
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u u ru. 
© 
- ~ -- en- 
Bezeichnun Einnahme Tonnen Tonnen- Einnahme Tonnen Tonn 
E ii ? im kilometer | . im kilometer 
z im ganzen | ganzen | im ganzen || im ganzen | ganzen | im ganzen 


% Ll m 1% 


d) Frachtgut in i Ep 

Wagenladungen. 144,6 (89,0 | 20 477,7 (85,2 19 341,1 85» 

e) Leichen . (0,0), - 22| . 0, | — | (0,01) | — 24 (Er 

| F 

I 

12 | Von den Ausnahme- 00 

tarifen (3) . . . . | 1381,5 |100| 266,2|100, 41687, 100 | 1561,4 |100| 279,1 | 100 | 45 587,6 1 
fallen auf: | 


a) MilchalsEilgut. | 13,6 |10| 29|11) 1716| Oa4|| 16,2 |10| 2108| 1223 en 
b) Eilstückgut . .| 104 |0,7! 0401| 5641011 116 108, 041011 7082| % 
c) Eilgut in Wagen- 

ladungen. . . . 0,1 
d) Frachtstückgut. | 34,0 
e) Frachtgut in 


(0,01) 0,2 | — | 0,01) | = 1,8| 


3 a 08. 
2,5 1,6 | 0,6 327,7? | 0,8 34,8 | 2,2 1,5| 05 327,9 


‚9 
Wagenladungen. || 1323,4 3] 261,3 [98,2 | 41 130,7 iiad. 1498,6 96,0 | 275,1 98,6 45 065,908? 
| | 
13\ Von dem Gesamt-| | 0 
güterverkehr (1) . || 3276,4 |100| 481,0 | 100 |73 179,7 | 100 | 3485,4 |100| 485,9 |100 76 381,9 |1 
fällt auf 
Konsi T 767,8 [23,4 | 172,6 35,0 | 27 068,8 azo) 890,5 25,5 | 187,7 38,6 | 30 922,9 40 
davon 100 100 100 100 100 100 
14 | regelrechte Tarif- | 0,5 
klassen: 572|10,| 20|1,1| 110,8 0,4 82 |10| 25|1,3| 1679) 
a) Steinkohlen, | 
Preßkoblen, Koks 4 
und Abfälle . . 4,9 | 06| 1,6| 0,9 7,3| 0,4 7,8 |09| 2,2] 1,2| 1495 0, 
b) Braunkohlen, 
Preßkohlen und | 
Koks aE 0,s |01| 0410. 135| . || 0,9 |0] 0,8] 01 18,4 5” 
15 | Ausnahmetarife: 762,1 99,3 | 156,3 90,6 |23 192,3 85,7) 881,8 99,0 170,2 ;90,7 ,26 771,2 86, 
a) Steinkohlen, | 
Preßkohlen und 64,5 
KOR iane s 518,4 167,5 | 100,5 (58,2 | 16 554,0 61,2|| 624,5 (70,1 | 112,0 59,7 | 19 940,6 9° 
b) Braunkohlen, | | 
Preßkohlen und | Sa 
Koks . . . . .|| 243,7 |31,8| 55,8 32,4| 6638,3 4,5 | 257,3 |28,9| 58,2 31,0 u $ 
16 |Dienstkohlen . . .| — je- | 14,3 | 8,3 | 3765,7 |13,9|| — — | 15,0 | 8,0| 3983,8 12,9 
i 


i 


5. Güterwagenstellung. 


I, nn [0 


1 2 rd Ame AHE | TEE EHE: 12 
1928 1929 
Nicht Nicht 
Angefordert Gestellt rechtzeitig Angefordert Gestellt rechtzeitig 
gestellt gestellt 
Nr, Monat 1: Fi 

in Hun- in Hun- 

% dert- % dert- 

Stück Stück der | Stück | teilen | Stück Stück der („Epox || Feilen 

Jahres- der Jahres- Auf 

or- 3 

sums derung A pda derung 


oo 10. 


Be) Une 1a, 2N 
Pur > ACKER Ya YET ur} 
a Be Sue ae 


November. .. . . 
Dezember 


Zusammen . . 


Arbeitstäglich . . . 


46 056 612 


3 540 513 
3 584.009 
4 068 856 
3 438 742 
3 726 930 
3 844 275 
3 917 331 
4 082 819 
4 036 285 
4 375 049 
3 956 610 
3 403 569 


Gesamtzahl der gestellten Wagen 
7,70 2310 0,07 
7,29 2404 0,07 
8,35 3 986 0,10 
7,48 2923 0,08 
8,11 6521 0,17 
8,36 5 974 0,16 
8,52 6423 0,16 
8,88 5225 0,13 
8,78 21 621 0,53 
9,52 19 083 0,43 
8,61 3478 0,09 
7,40 1681 0,05 


100,00 | 81624 


(Stück) 


3377431 
3 100 422 
3 789 053 
3 941 984 
3 953 069 
3 955 591 
4 231 370 
4 187 069 
3 987 006 
4 468 356 
4 134 591 
3 431 793 


46 557 735 


3 375 598 
3 071 951 
3 732 500 
3 928 637 
3 921 757 
3 934 477 
4217 517 
4 182 039 
3 980 106 
4 454 030 
4 131 404 
3 430 895 


46 360 911 | 100,00 


152 253 | 
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VIIL. Unfälle beim Bahnbetrieb auf Vollspurbahnen. 


Geschäftsjahr Geschäftsjahr 
Nr. Bezeichnung 1928 1929 
| % % 
——————— 
1|| Unfälle im ganzen 2.2.20. 3601 100 8915 100 
davon: | 
a) Entgleisungen. ......... 452 12,6 | 466 11,9 
b) Zusammenstöße.........- 212 5,9 299 7,6 
c) Überfahren von Fuhrwerken . . . 285 7,9 311 8,0 
d) Persönliche und andere Unfälle . | 2652 | 73, | 2889 | 725 
2, Zahl der getöteten Reisenden. . . . . 171 100 | 151 100 
davon durch eigene Unvorsichtigkeit . | 117 68,4 121 80,1 
3 | Zahl der verletzten Reisenden . . . . - 1207 100,0 888 100 
davon durch eigene Unvorsichtigkeit . 427 35,4 362 40,8 
4 | Zahl der getöteten Bahnbediensteten . 431 100 427 100 
davon durch eigene Unvorsichtigkeit . 411 95,4 375 87,8 
5 Zahl der verletzten Bahnbediensteten . | 1384 100 1678 100 
davon durch eigene Unvorsichtigkeit . 1266 91,5 1114 66,4 
6 | Gesamtzahl der getöteten oder verletzten 
PEIBONEN ir TR I eat Se % 3830 100 3770 100 
davon durch eigene Unvorsichtigkeit . 2783 72,7 2412 64,0 
Unfälle auf 100 km Betriebslänge . . 6,83 | 7,10 
8 Unfälle auf 1 Million Zugkm. . . . - 5,61 5,78 
9 | Unfälle auf 1 Million Wagenachskm . 0,12 0,18 
10 | Getötete oder verletzte Personen auf 
1 Million Zugkm. ........ 5,97 5,56 
davon durch eigene Unvorsichtigkeit 4,34 3,56 
11 || Getötete oder verletzte Personen auf 
1 Million Wagenachskm . . . . . 0,18 0,12 
davon durch eigene Unvorsichtigkeit . 0,09 0,08 


Hi 


JO = o v 


© œ 


10 


20 
21 
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VII. Personalstand im Jahresdurchschnitt. 
a ee DENE ee 
| i 2 3 4 
Geschäftsjahr Geschäftsjahr 
Bezeichnung 1928 1929 
Gesamtpersonal oS. . . JELES. k 700 663 100,0 713 119 100,0 
hiervon: 
Beamte» URON ELSE TATE D 310 597 44,33 || 308 816 43,81 
Arbarter ins on eh, Kr A 390 066 55,67 || 404 303 56,69 
VonNr.2 = 100% fallen auf: 
planmäßige Beamte ... .. 2... 303 506 97,22 || 301 586 97,66 
außerplanmäßige Beamte. ...... 5 588 1,80 4 754 1,54 
Beamte im Vorbereitungsdienst . . . . 1432 0,46 2 405 0,78 
Boomtontto Arne aiis 71 0,02 71 0,02 
Von Nr. 3= 100 % fallen auf: 
a LER | 492 0,12 449 0,11 
Hilfskräfte im Beamtendienst 76 122 19,52 86 285 21,34 
Arbata neria Ranar Ia 313 452 80,86 317 569 78,55 
Von Nr. 10 = 100 % fallen auf: 
Betriebsarbeiter (Titel 523). ..... 122 342 39,03 || 125 669 39,57 
Bahnunterhaltungsarbeiter (Titel 141 
DAB aa Ma es aR 90 111 28,75 89 287 28,11 
Bahnunterhaltungsarbeiter (Titel 14 3 
mE, EET E 1a en 2236 0,71 3 020 0,95 
Werkstättenarbeiter: 
Handwerker (Titel 15 1, 15 2158). . . 65 889 21,02 66 140 20,83 
Handwerker (Titel 13 u. 14)... .. 2 889 0,92 3100 0,98 
Nichthandwerker (Titel 151, 152u. 158) | 25380 8,10 25 492 8,03 
Nichthandwerker (Titel 13 u. 14). .. 1.069 0,34 1105 0,35 
Dehriingo® irur Turks Aal weni 3195 1,02 3 360 1,06 
Zöglinge und Maschinenbaubeflissene 253 0,08 224 0,07 
Betiebarktein gun. dien: Mtaki 88 0,03 172 0,05 
Von Nr. 1 fallen auf: 
Ve N N u ieai 82 211 4,6 33 345 4,7 
Bahnunterhaltung and, Ola ee ra 116 684 16,7 117 354 16,5 
Bahnbewachung . ... 22.2... 32 226 4,6 32 619 4,6 
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31 
32 


Bezeichnung 


Bahnhofs- und Abfertigungsdienst. . . 
Zugbegleitung. .. .. 2... u... 
Lokomotivfahrdienst. . . -» » - +» »- 


maschinentechnischen Dienst ausschl. 
Lok- und Werkstattdienst ... . . 


Werkstättendienst in Betriebswerkstätten 
Hauptwerkstätten ........». 


Gesamtpersonal auf 1 km Betriebslänge 


Gesamtpersonal ausschl. Werkstätten auf 
1 km Betriebslänge ....- .. - 


Gesamtpersonal auf 1000 Zugkm . . . 


Gesamtpersonal ausschließl. Werkstätten 
Su8 41000, Zugkm.. 2 ea m a he e 


Gesamtpersonal auf 100 000 Wagenachs- || 


Kilometer. Kira Lama ii... 


Gesamtpersonal ausschließl. Werkstätten 
auf 100000 Wagenachskilometer . . 


En 


Geschäftsjahr 


4 
nn mn 


Geschäftsjahr 
1929 


63 122 7,6 54 454 7,6 
71064 10,1 73 520 10,3 
50 494 7,2 51 658 7,2 
23 695 3,4 23 727 3,3 
92 100 | 13,1 93 340 13,1 
BT: SEE, je rt ai Le 7 

13,06 13,25 

10,90 | 11,07 

1,08 1,05 

0,91 0,87 

2,35 2,31 

1,96 1,93 


Küchler. 


Die Kranken- und Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- 
und Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im 
Jahr 1930'. 

Von 
O. Kuhatscheck, 


Reichsbahnoberamtmann bei der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. 


Die finanzielle Lage der deutschen Sozialversicherung ist im Be- 
Tichtsjahr keineswegs günstiger gewesen als im Vorjahr. Im Gegenteil. 
Der wirtschaftliche Druck der dem deutschen Volk durch den Versailler 
Vertrag auferlegten Reparationslast machte sich immer deutlicher be- 
merkbar. Die zunehmende Kapitalnot hatte ein Ansteigen der Arbeits- 
losenziffer in einem Ausmaß zur Folge, wie es selbst maßgebende Kreise 
der Regierung nicht für möglich gehalten hatten. Die Folge war ein 
katastrophales Anwachsen der Ausgaben für die Arbeitslosenfürsorge. 
Es ist klar, daß eine solche Entwicklung nicht ohne Folgen bleiben 
konnte für die übrigen Zweige der Sozialversicherung, denn irgendwoher 
mußten ja schließlich die Mittel kommen, nachdem das Reich selbst mit 
Seinen Zuschüssen an die Grenzen seiner Leistungsfähigkeit gelangt war. 
Die Sorge der Regierung wurde noch dadurch erhöht, daß neben den 
Arbeitslosen breite Kreise der Invalidenversicherungspflichtigen, einzelne 
Gruppen von Kriegsbeschädigten und endlich auch die Kleinrentner mit 
Wünschen und Forderungen an sie herantraten. Zur Erfüllung aller die- 
Ser Wünsche wären nicht viel weniger als zwei Milliarden RM erforder- 
lich gewesen. 


Zur Erlangung der Mittel für die Befriedigung des dringendsten 
Bedürfnisses kamen, da es aussichtslos erschien, neue Steuerquellen zu 
eröffnen, vor allem zwei Wege in Frage, nämlich die Erhöhung der 


Beiträge zur Sozialversicherung und ihre Reform, und zwar zunächst 
Im Be 


t Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 969 ff. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 63 
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in der Weise, daß die verschiedenen Zweige der Sozialversicherung dahin 
überprüft würden, wo Ersparnisse möglich seien, und daß mit den ge- 
wonnenen Ersparnissen die Lücken und Unzuträglichkeiten an anderen 
Stellen der Sozialversicherung beseitigt würden. 


Der Weg der Beitragserhöhung erschien allerdings wenig empfeh- 
lenswert, sowohl Arbeitgeber wie Arbeitnehmer tragen schon seit langem 
schwer an der Last der Sozialbeiträge. Nach im letzten Jahr angestellten 
Untersuchungen beträgt bei der Deutschen Reichsbahn der Prozentsatz der 
Sozialversicherungsbeiträge im Verhältnis zum Lohn im Durchschnitt 
aller Arbeitergruppen 11,9, der Beitrag der arbeitgebenden Verwaltung 
10,4. In einzelnen Bezirken und bei einigen Arbeitergruppen liegt der 
Prozentsatz auch noch höher. Für den Arbeitnehmer kommen zu dem 
Lohnabzug für die Sozialversicherungsbeiträge noch die direkten und 
indirekten Steuern hinzu, so daß also eine weitere Belastung untragbar 
erschien. Trotzdem ist man faktisch um eine Beitragserhöhung nicht 
herumgekommen, und zwar bei der Arbeitslosenversicherung. Ursprüng- 
lich war beabsichtigt, hier die Beiträge um ein Prozent zu erhöhen. 
Diese Beitragserhöhung sollte im wesentlichen durch eine Verringerung 
der Ausgaben zur Krankenversicherung ausgeglichen werden. Die 
Krankenversicherung war also der Zweig der Sozialversicherung, der 
nach Ansicht der maßgebenden Regierungstellen am ehesten eine Reform, 
d. h. ein Rückwärtsschrauben der Ansprüche vertrug. Der Durchschnitts- 
beitrag zur Krankenkasse, der vor dem Krieg 3%/ % des Grundlohns 
betragen hatte, war zuletzt auf 6/1 % gestiegen. Jedermann weiß, daß 
die Kriegszeit, mehr noch die Nachkriegs- und Inflationszeit die Ge- 
sundheitsverhältnisse der Bevölkerung ungünstig beeinflußt hat, und daß 
infolgedessen die Ausgaben und damit auch die Beiträge in der Kranken- 
versicherung steigen mußten. Ob im Augenblick die Gesundheitsverhält- 
nisse in Deutschland wieder so normal geworden sind, daß die Kranken- 
kassen mit einem geringeren Beitragsatz auskommen können, ohne daß 
die Volksgesundheit darunter leidet, kann allerdings zweifelhaft sein. 
Es ist ja bekannt, wie sehr die Maßnahmen der Regierung, die ihren 
Niederschlag in den beiden Notverordnungen des Reichspräsidenten vom 
26. Juli und 1. Dezember 1930 fanden, von fast allen Parteien und auch 
sonst interessierten Gruppen, namentlich der Ärzteschaft, angegriffen 
wurden. a 

Wie dem aber auch sei, der Reichsregierung ist jedenfalls wohl 
keine andere Wahl geblieben, um der finanziellen Schwierigkeiten Herr 
zu werden. Denn bei der einprozentigen Beitragserhöhung in der ArT- 
beitslosenversicherung ist es nicht geblieben. Die Arbeitslosenversiche- 
rung hat dem Reich bisher an nichtzurückgezahlten Darlehen insgesamt 
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1125 Millionen gekostet. Durch die Zuschußwirtschaft des Reichs für die 
Arbeitslosenversicherung ist der Reichshaushalt dauernd in Unordnung 
gebracht worden. Das bedeutete eine ständige Beunruhigung und Er- 
Sschütterung des deutschen Kredits und damit letzten Endes eine weitere 
Zunahme der Arbeitslosigkeit. Die Arbeitslosenversicherung sollte daher 
vom Reichshaushalt losgelöst und völlig auf eigene Füße gestellt werden. 
Zu diesem Zweck war eine Erhöhung der Beiträge auf 6% % des Grund- 
lohns erforderlich. Ob dieser Satz genügen wird, erscheint fraglich. Bei 
den Berechnungen ist die Zahl der Arbeitslosen nicht in ausreichender 
Höhe geschätzt worden, und die Reichsversicherungsanstalt für Arbeits- 
losenversicherung hat bereits für die Monate April/Mai 1931 einen Über- 
brückungskredit von 83 Millionen RM zur Überwindung der saison- 
mäßigen schlechteren Geldeingänge in Anspruch nehmen müssen. Er 
soll allerdings im Lauf des Haushaltjahrs 1931 aus den im Sommer saison- 
mäßig sich ergebenden Überschüssen zurückgezahlt werden. 


Auch in den übrigen Zweigen der Sozialversicherung ist die finan- 
zielle Lage eine äußerst kritische. Die. Knappschaftsversicherung be- 
findet sich im Augenblick in offenen Zahlungsschwierigkeiten. Ihr soll 
die Invalidenversicherung helfen, indem sie auf bestimmte Rückerstattun- 
gen durch die Knappschaft verzichtet. Dabei wird die Invaliden- 
Versicherung voraussichtlich schon im Jahr 1931 nicht mehr mit ihren 
Beiträgen auskommen. Ihre Sanierung ist dringend erforderlich. Der 
Unfallversicherung sind seit dem Jahr 1925 durch Einbeziehung immer 
Weiterer Schadensfälle in die Versicherung (Berufskrankheiten, Unfälle 
auf dem Weg von und zur Arbeit usw.) immer größere Lasten aufge- 
bürdet worden, so daß auch hier die Ausgaben steigen. Zudem scheint 
die Reform der Krankenversicherung nicht die gewünschte Entlastung ge- 
bracht zu haben, denn eine Reihe von Ortskrankenkassen haben inzwischen 
ihre Beiträge wieder erhöht. Verhältnismäßig am günstigsten — im 
Augenblick wenigstens noch — steht die Angestelltenversicherung da. 
Hier sollen die Beiträge noch bis zum Jahr 1943 zur Deckung der Aus- 
gaben ausreichen. 


Der Gesamtaufwand der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auf dem 
Gebiet der Sozialversicherung ist aus der nachfolgenden Übersicht zu 
ersehen (S. 966). 

Unter den Ausgaben für die Krankenversicherung des Jahrs 1930 
befinden sich rund 11.6 Millionen für die Reichsbahnbeamten-Kranken- 
Versorgung. Die Gesamtausgaben des Jahrs 1930 (127 923 000 RM) sind 
gegenüber den Ausgaben des Jahrs 1913 (34970000 M) um 266 %, des 
Jahrs 1929 (126 476 000 RM) um 1% (Vorjahr 5 %) gestiegen. 
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Im III mmm 


Die wirkliche Jahresausgabe betrug rund: 


—— 


für die Invaliden- 
für die | versicherung ein. für die An- | für die | für Arbeits- 


im Kranken- schließl. Abtlg. B | gestellten- Unfall- losen- 
Kalender-| versicherung der Arbeiter- versicherung | versicherung| versicherung 
jahr Pensionskasse 


Reichsmark 


1913 || 6 300 000 17 900 000 190 000 10 550 000 

1925 20 435 000 36 231 000 4 004 000 11 818 000 3 833 000 
1926 27 727 000 40 677 000 1119 000 18295 000 | 11.113 000 
1927 32 176 000 43 982 000 1 116 000 18 856 000 | 12114000 
1928 36 726 000 49 349 000 1 338 000 19 583 000 | 13 446 000 
1929 40 138 000 49 845 000 1 529 000 20712000 | 14252 000 
1930 34 681 000 50 409 000 1 585 000 21 420 000 | 19828000 


| 

Zu dem Gesamtaufwand der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft für 
das Jahr 1930 traten an Beitragsaufwendungen der Versicherten (einschl. 
der Beiträge für die Reichsbahnbeamten-Krankenversorgung, die Kran- 
ken- und Hinterbliebenenkasse der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und 
die Zusatzversicherung der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse) 
130145000 RM hinzu, so daß sich der Gesamtaufwand für die Sozial- 
versicherung innerhalb der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft für das 
Jahr 1930 auf 258 068 000 RM beläuft (1929: 246 263 000 RM). 

Auf den Kopf der beschäftigten Arbeiter fiel im Durchschnitt 
eine jährliche Sozialbeitragslast von 290 RM. Für die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft betrug die gleiche Last einschl. der Aufwendungen für 
die Unfallversicherung 303 RM. 

Über die besonders wichtigen Vorgänge des Jahrs 1930 in den ein- 
zelnen Zweigen der Sozialversicherung enthalten die folgenden Abschnitte 
noch eine ausführlichere Darstellung. 


A. Die Reichsbahnbetriebskrankenkassen. 


Die Krankenversicherung stand im Berichtsjahr im Zeichen der 
Reform. Wie schon in der Einleitung gesagt wurde, war die finanzielle 
Lage eine außerordentlich ungünstige. Sie war bedingt durch den hohen 
Stand der Arbeitslosenziffer. In der Arbeitslosenversicherung sollten 
deshalb Änderungen vorgenommen, insbesondere die Beiträge erhöht 
werden. Um andererseits einen gewissen Ausgleich zu schaffen, beab- 
sichtigte die Reichsregierung eine Änderung der Krankenversicherung, 
die ihre erhebliche Verbilligung herbeiführen sollte. Sie legte im Juni 
1930 dem Reichstag den Entwurf einer Novelle zur Krankenversicherung 
vor, der auf frühere Vorschläge aus dem Jahr 1929 zurückging. Zuvor 
waren noch die Krankenkassen-Spitzenverbände gehört worden. Der 
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Reichsrat verabschiedete den Entwurf am 28. Juni 1930, nachdem er noch 
einige Änderungen vorgenommen, so z. B. die Krankenscheingebühr von 
1 RM auf 50 Rpf herabgesetzt hatte. Der Sozialpolitische Ausschuß des 
Reichstags beriet den Entwurf in der ersten Hälfte des Monats Juli. In- 
folge Auflösung des Reichstags fiel dann der Entwurf, und die Reichs- 
regierung erließ die Verordnung zur Behebung finanzieller, wirtschaft- 
licher und sozialer Notstände vom 26: Juli 1930 (RGBI. I, S. 311). Sie 
umfaßte auch die beabsichtigten Änderungen in der Krankenversicherung. 
Der Teil der Notverordnung, der sich mit der Krankenversicherung be- 
Schäftigte, entsprach.-im wesentlichen den Ergebnissen der Beratungen 
der Novelle zur Krankenversicherung im Sozialpolitischen Ausschuß des 
Reichstags. Durch die neuen Vorschriften sind die Bestimmungen des 
Zweiten Buchs der Reichsversicherungsordnung grundlegend geändert 
worden. 

Die Absicht der Reichsregierung war, die Ausgaben und die Bei- 
träge in der Krankenversicherung zu senken. Um die Beiträge senken 
zu können, mußten zunächst einmal Mittel und Wege für die Herabminde- 
rung der Ausgaben gefunden werden. 


I. Senkung der Ausgaben. 

Das Ziel der Ausgabensenkung versuchte man dadurch zu erreichen, 
daß man einmal Bestimmungen schuf, die die Höhe und den Umfang der 
Ausgaben mittelbar beeinflussen sollten, und daß man andererseits die 
Leistungen einengte, Dabei darf allerdings nicht vergessen werden, daß 
die neue Verordnung auch eine Erweiterung der Leistungen brachte 
Insofern, als sie die bisher freiwillige Leistung der Familienhilfe zur 
gesetzlichen Regelleistung erhob. 

A. Als mittelbare Maßnahmen kamen in Betracht: 

a) Zurückführung der Inanspruchnahme der Versicherung auf das 

unbedingt notwendige Maß, 

b) verschärfte Kontrollmaßnahmen sowohl bezüglich der Erkrankten 
selbst als auch bezüglich der Geschäfts- und Kassenführung der 
Krankenkassen, 

c) die Beschränkung der Selbstverwaltung, 

d) die Ergänzung der kassenärztlichen Bestimmungen. 

Zu a): Hierher gehören vor allem die Bestimmungen über die 
Einführung des Krankenscheins, die Beteiligung an den Arzneikosten und 
die Beseitigung der Wartetage. 

Vor Inanspruchnahme der Krankenhilfe ist ein Krankenschein zu 
lösen, gleichviel ob Arbeitsunfähigkeit vorliegt oder nicht, und ohne 
Rücksicht auf die Art und Ursache der Erkrankung. Die Gebühr hierfür 
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beträgt 50 Rpf. Sie kann nach näherer Bestimmung der Satzung für 
Versicherte mit einem Grundlohn von 4 RM und weniger bis auf 25 Rpf 
ermäßigt, andererseits aber für Versicherte mit einem Grundlohn von 
mehr als 7 RM um die Hälfte erhöht werden. Die Satzung kann die 
Gebühr ferner auf 25 Rpf ermäßigen bei gleichzeitiger und gleichartiger 
Erkrankung mehrerer Familienangehöriger. Die Gebühr ist für denselben ° 
Versicherungsfall nur einmal zu entrichten. Jede neue Erkrankung bildet 
einen neuen Versicherungsfall. In besonders dringlichen Fällen kann der 
Krankenschein nachträglich gelöst werden. 


Von den Kosten für Arznei-, Heil- und Stärkungsmittel mußten bis- 
her 10% von den Versicherten selbst getragen werden. -Diese Bestim- 
mung ist aus verwaltungstechnischen Gründen vielfach nicht beachtet 
worden. Die bisherige anteilige Kostenbeteiligung wird nunmehr durch 
einen festen Kostenbeitrag ersetzt, der 50 Rpf. für jede Verordnung von 
Arznei-, Heil- und Stärkungsmitteln beträgt, es sei denn, daß die tatsäch- 
lichen Kosten geringer sind. Der Kostenbeitrag ist für ein Verordnungs- 
blatt nur einmal zu entrichten, gleichviel, wieviel Verordnungen das Blatt 
enthält. 

Das Krankengeld wird erst vom vierten Tag der Arbeitsunfähigkeit 
an gewährt, also nicht wie bisher vom vierten Krankheitstag an. Die 
dreitägige Wartezeit kann nicht aufgehoben oder herabgesetzt werden. 
Endet die Arbeitsunfähigkeit an einem Sonntag oder staatlich aner- 
kannten Feiertag, so ist für diesen Tag kein Krankengeld zu zahlen. 

Zub): Die Krankenkassen sind fortan verpflichtet, in den erforder- 
lichen Fällen die Bescheinigungen des behandelnden Arztes über die Ar- 
beitsunfähigkeit und seine Verordnungen durch einen Vertrauensarzt 
oder durch einen aus Ärzten bestehenden Prüfungsausschuß nachprüfen 
zu lassen. Zu diesem Zweck ist für jeden Erkrankten eine Krankenkarte 
anzulegen, in der die Art der Krankheit und die Dauer der mit ihr ver- 
bundenen Arbeitsunfähigkeit vermerkt wird. Diese Vorschrift bedeutet 
für die Reichsbahnbetriebskrankenkassen nichts Neues. Bei ihnen findet 
eine derartige Nachprüfung schon seit Jahren statt. 

Die Krankenkassen sind ferner verpflichtet, nicht nur die Geschäfts- 
und Rechnungsführung, sondern auch die Betriebsführung der Kasse 
durch eine vom Reichsversicherungsamt als geeignet anerkannte Ein- 
richtung einer Kassenvereinigung prüfen zu lassen. Als Kassenvereini- 
gungen in diesem Sinn gelten die Kassenspitzenverbände. Die Nach- 
prüfungen sollen mindestens alle zwei Jahre einmal stattfinden. Näheres 
über die Prüfungen hat der Reichsarbeitsminister zu bestimmen. Ein 
entsprechender Verordnungsentwurf liegt bereits vor. Die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft beabsichtigt, ihren Krankenkassen und dem Ver- 
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band der Reichsbahnbetriebskrankenkassen hierfür eine besondere Prü- 
fungseinrichtung zur Verfügung zu stellen. Ihre Mitglieder werden von 
der Verwaltung bestellt, und sie soll im Auftrag und als Organ der Auf- 
sichtstellen (Generaldirektor, Gruppenverwaltung Bayern, Reichsbahn- 
direktionen) die Prüfung sämtlicher Sozialkassen bei der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft einschließlich der freiwilligen Wohlfahrtein- 
richtungen vornehmen. Der Vorteil der eigenen Einrichtung liegt nicht 
zuletzt darin, daß sie die Geschäftsführung der verschiedenen Kassen- 
einrichtungen miteinander vergleichen und Anregungen für Änderungen 
und Verbesserungen bei anderen Kassen geben kann. 

Zu c: Hierher oder auch zu b) gehört die Bestimmung, wonach für 
den Erwerb von Grundstücken, für die Errichtung oder Erweiterung 
von Gebäuden und die Einrichtung von Zahnkliniken, Erholungs- und 
Genesungsheimen, Kranken- und sonstigen Anstalten der Krankenkassen, 
Soweit ein vom Reichsarbeitsminister festgesetzier Kostenbetrag über- 
Schritten wird, die Genehmigung des Reichsversicherungsamts erforder- 
lich ist. Diese Vorschrift gilt übrigens für alle Versicherungsträger, 
neben den Krankenkassen also auch für die Landesversicherungs- und 
Sonderanstalten, die Reichsbahnarbeiterpensionskassen. 

Zu dt: Das Recht der Aufsicht der Oberversicherungsämter über 
die ärztliche Versorgung der Versicherten ist erweitert worden. Für 
die ärztliche Versorgung gilt der Grundsatz, daß sie weder unzulänglich 
noch übermäßig sein darf. In der Regel wird ein Arzt auf tausend Ver- 
Sicherte als ausreichend angesehen. Überschreitet bei einer Kasse die 
Zahl der Ärzte in auffallender Weise das den natürlichen Umständen 
entsprechende Bedürfnis, so kann das Oberversicherungsamt nach An- 
hörung der Kasse und der ärztlichen Gruppe im Zulassungsausschuß an- 
Ordnen, daß andere Ärzte bei der Kasse nicht mehr zugelassen werden, 
und daß die freiwerdenden Kassenarztstellen nicht mehr oder nur ab- 
wechselnd oder nur mit Zustimmung der Kasse besetzt werden dürfen. 
Solche Anordnungen dürfen vom Oberversicherungsamt solange getroffen 
werden, bis ein angemessenes Verhältnis zwischen der Zahl der Ärzte 
and der Versicherten erzielt ist. 

Der einzelne Arzt ist künftig seiner Kasse gegenüber für die aus- 
reichende, zweckmäßige und sparsame Versorgung der Versicherten ver- 
antwortlich. Der Arzt, der die erforderliche Sorgfalt außer acht läßt, 
muß der Kasse den Schaden ersetzen. Die Verantwortlichkeit des ein- 
zelnen Arztes gegenüber der Kasse kann durch Vertrag weder aufgehoben 

noch eingeschränkt werden. Jeder Arztvertrag muß Bestimmungen gegen 


1 Zu vgl. Heinemann: Das neue Kassenarztrecht, Zeitschrift: Die Be- 
triebskrankenkasse 1930, S. 182. 
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eine übermäßige Ausdehnung des kassenärztlichen Dienstes bei einem 
Arzt enthalten. Das kassenärztliche Dienstverhältnis kann für den 
Schluß eines Kalendervierteljahrs unter Einhaltung einer Frist von sechs 
Wochen gekündigt werden, wenn das Reichsversicherungsamt auf über- 
einstimmenden Antrag der Arbeitgeber und Versicherten im Kassen- 
ausschuß nach Anhörung des anderen Vertragsteils feststellt, daß die 
Ausgaben für die ärztliche Behandlung und die Verordnung mit Arznei- 
und Heilmitteln nicht nur vorübergehend entweder das den natürlichen 
Umständen entsprechende Maß in auffallender Weise überschreiten oder 
in einem auffälligen Mißverhältnis zu den Durchschnittskosten aller 
Krankenkassen der gleichen Art im Bezirk des Oberversicherungsamts 
stehen. Die Ermächtigungen zur Barablösung der freien ärztlichen Be- 
handlung und zur Kündigung der Kassenarztverträge können miteinander 
verbunden werden. 


Über die Verpflichtung der Kassen zu einer rechtzeitigen Nach- 
prüfung der ärztlichen Tätigkeit ist bereits unter b) gesprochen worden. 

B. Von den Vorschriften, die eine andere Festsetzung oder eine 
Beschränkung der Leistungen bezweckten, sind folgende von besonderer 
Bedeutung: 

a) Das Krankengeld wird nach der Zahl der unterhaltsberech- 
tigten Familienangehörigen gestaffelt. Es beträgt grundsätzlich 50 % 
des Grundlohns. Es kann durch die Satzung von der 7. Woche der Arbeits- 
unfähigkeit an bis auf 60 % des Grundlohns erhöht werden. Die Satzung 
kann Zuschläge zum Krankengeld vorsehen für Versicherte mit An- 
gehörigen, die der Versicherte bisher ganz oder überwiegend unterhalten 
hat und die mit ihm in häuslicher Gemeinschaft leben. Der Zuschlag 
kann für den Ehegatten bis zu 10 % und für jeden sonstigen Angehörigen 
bis zu 5% des Grundlohns betragen. Höchstgrenze des Krankengelds 
mit Zuschlägen sind drei Viertel des Grundlohns. Als Höchstgrenze kann 
die Kassensatzung auch einen niederen Betrag vorsehen, etwa 60 oder 
70% des Grundlohns. Das Hausgeld für die Angehörigen der in 
Krankenhauspflege untergebrachten Versicherten beträgt 50 % des Kran- 
kengelds; d. s. 25 % des Grundlohns. Für Versicherte mit mehr als einem 
Angehörigen kann das Hausgeld durch Zuschläge erhöht werden, und 
zwar bis zu 5% des Grundlohns für jeden weiteren Angehörigen. Das 
Hausgeld mit den Zuschlägen darf das satzungsmäßige Krankengeld 
(höchstens 75% des Grundlohns) nicht übersteigen. Das sogenannte 
Taschengeld der in Krankenhauspflege untergebrachten ledigen 
Versicherten kann wie bisher bis zur Hälfte des gesetzlichen (regel- 
mäßigen) Krankengelds, also bis zu 25 % des Grundlohns gezahlt werden. 
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b) Krankengeld und Arbeitsentgelt dürfen nicht nebeneinander 
gezahlt werden. Das war bisher möglich und kam bei Angestellten der 
Reichsbahn, insbesondere auch bei den bei der Betriebskrankenkasse sich 
freiwillig weiter versichernden Beamten in Betracht. Der Anspruch auf 
Kranken- und Hausgeld ruht nunmehr, wenn und soweit der Versicherte 
Während der Krankheit Arbeitsentgelt erhält. Zuschüsse des Arbeit- 
gebers zum Kranken- und Hausgeld gelten auch dann nicht als Arbeits- 
Entgelt, wenn sie auf einer Verpflichtung beruhen. Zum Ausgleich muß 
die Kasse entweder die Beiträge dieser Versicherten entsprechend kürzen 
oder das Krankengeld nach Wegfall des Arbeitsentgelts auf 60 % des 
Grundlohns erhöhen. 


€) Versicherte, deren Versicherungspflicht nach $ 165 Abs. 1 Nr. 2 
bis 5a Reichsversicherungsordnung an eine bestimmte Verdienstgrenze 
(3600 RM jährlich) gebunden ist, scheiden bei Überschreiten der Ver- 
dienstgrenze mit dem Tag der Überschreitung (bisher nach Ablauf von 
drei Monaten) aus der Versicherungspflicht aus. Bei rückwirkenden 
Gehaltserhöhungen ist jedoch für das Ausscheiden der Tag maßgebend, 
an dem die die Versicherungsgrenze überschreitende Zulage erstmalig 
Sezahlt wird. 

d) Sowohl für die freiwillige Weiterversicherung als auch für den 
freiwilligen Beitritt zur Krankenversicherung wird eine obere Grenze 
Sezogen dadurch, daß die Versicherungsberechtigung erlischt, wenn das 
regelmäßige jährliche Einkommen 8400 RM (Grenze in der Angestellten- 
Versicherungspflicht) übersteigt. Diese Bestimmung gilt allerdings nicht 
für die Versicherungsberechtigten, die vor dem 28. Juli 1930 bereits fünf 
Jahre ununterbrochen freiwilliges Mitglied der Kasse waren. 

e) Wie schon erwähnt, sehen die Bestimmungen der Verordnung vom 
26. Juli 1930 auch eine Erweiterung der Leistungen vor. Die Fami- 
lienhilf eist zur Regelleistung geworden. Versicherten, die innerhalb 
der letzten sechs Monate mindestens drei Monate bei einer reichsgesetz- 
lichen Krankenkasse oder einer Ersatzkasse versichert waren, muß ärzt- 
liche Hilfe als Sachleistung für den Ehegatten und die unterhaltsberech- 
tigten Kinder, sofern sich diese gewöhnlich im: Inland aufhalten und 
nicht anderweit einen gesetzlichen Anspruch auf Krankenpflege haben, 
längstens bis zur Dauer von 13 Wochen gewährt werden. Dabei ist es 
unerheblich, ob der Ehegatte oder die Kinder mit dem Versicherten in 
häuslicher Gemeinschaft leben. Ferner ist den Versicherten von den 
Kosten für Arznei- und kleinere Heilmittel die Hälfte zu erstatten. Wer 
als Kind im Sinn dieser Bestimmungen zu gelten hat, bestimmt das Ge- 
Setz. Die Satzung kann diesen Kreis in der Weise einschränken, daß 
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für Kinder über eine bestimmte Altersgrenze hinaus ein Anspruch nicht 
besteht. 

Diese Pflichtleistungen in der Familienhilfe können durch die 
Satzung bis zur Dauer von 26 Wochen erweitert werden. Die Familien- 
hilfe kann über den Kreis der Ehegatten und der unterhaltsberechtigten 
Kinder hinaus auf sonstige Familienangehörige erstreckt werden, aller- 
dings nur, soweit diese mit dem Versicherten in häuslicher Gemeinschaft 
leben, von ihm ganz oder überwiegend unterhalten werden und sich im 
Inland aufhalten. Weiterhin kann bei der Familienhilfe die Satzung bis 
zu 70 % der Kosten für Arznei und kleinere Heilmittel sowie Hilfsmittel. 
Stärkungsmittel und andere kleine Heilmittel oder einen Zuschuß hierfür 
zubilligen. Es kann auch Krankenhauspflege oder ein Zuschuß hierfür 
vorgesehen werden. Auch für die Krankenpflege der Familienangehöri- 
gen ist ein Krankenschein zu lösen, dagegen fällt die Gebühr von 
50 Rpf. für jedes Verordnungsblatt. 

Die vorstehend im Abschnitt b) erläuterte neue Vorschrift des Weg- 
falls des Krankengelds beim Weiterbezug des Arbeitsentgelts hat für die 
im Angestelltenverhältnis beschäftigten Versicherten erhebliche Nach- 
teile zur Folge gehabt. _ 

Durch Urteil vom 11. Februar 1931 hat das Reichsarbeitsgericht für 
Recht erkannt, daß die Krankenkassen bei einem dem Reichsangestellten- 
tarif unterstellten Angestellten kein Krankengeld zu zahlen haben, da 
es sich bei der Zahlung der im Krankheitsfall vom Arbeitgeber weiter- 
gezahlten, aber um die Krankenkassenleistungen gekürzten Bezüge nicht 
um einen Zuschuß zum Krankengeld, sondern um Arbeitsentgelt handele, 
andererseits daß der Arbeitgeber, auch wenn die Krankenkasse kein 
Krankengeld zahle, die Dienstbezüge um die reichsgesetzlichen Bar- 
leistungen kürzen könne. Die bisher mit der Frage, ob die Kranken- 
kassen in diesen Fällen Krankengeld zahlen müßten, befaßten Versiche- 
rungsbehörden — das Reichsversicherungsamt hat bis jetzt noch nicht 
entschieden — haben sich ebenfalls auf den Standpunkt gestellt, daß die 
Krankenkassen zur Zahlung nicht verpflichtet seien. Diese — auch die 
Reichsbahnbetriebskrankenkassen — haben infolgedessen sämtlich be- 
schlossen, Krankengeld nicht zu gewähren. Sie mußten deshalb die Bei- 
träge für diese Angestellten herabsetzen. Es besteht nun dadurch der 
wenig erwünschte Zustand, daß die dem Reichsangestelltentarif unter- 
stehenden Angestellten, d. h. mit geringen Ausnahmen auch die Ange 
stellten bei der Deutschen Reichsbahn, von der Krankenkasse kein Kran- 
kengeld beziehen, trotzdem aber vom Arbeitgeber nur das um das Kran- 
kengeld gekürzte Gehalt erhalten. Die Tarifgewerkschaften haben des- 
halb die bezügliche Vorschrift des Reichsangestelltentarifs gekündigt, 
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um eine Änderung in der Richtung herbeizuführen, daß der Arbeitgeber 
dann, wenn die Krankenkasse kein Krankengeld zahlt, das Arbeitsentgelt 
nicht um diesen Betrag kürzen darf. Die Verhandlungen hierüber sind 
noch nicht abgeschlossen. 


II. Senkung der Beiträge. 

Die Herabsetzung der Beiträge war ein Hauptziel der Neuregelung 
der Krankenversicherung. Mit den hierdurch treiwerdenden Beträgen 
sollte bekanntlich der Arbeitslosenversicherung geholfen werden. Die 
Krankenkassen wurden verpflichtet, bis zum 28. Oktober 1930 die Bei- 
träge unter Berücksichtigung der Änderungen der Verordnung neu fest- 
zusetzen. Kam ein Beschluß nicht zustande, so hatte das Oberversiche- 
Tungsamt den Beitrag festzusetzen. Regierungseitig war man von der 
Auffassung ausgegangen, daß die Gesamtausgaben in der Krankenver- 
Sicherung ohne Gefahr für den Zweck dieses Versicherungszweigs um 
Mindestens 10% gesenkt werden könnten. Bei Abfassung der neuen 
Bestimmungen hatte man darauf gebührende Rücksicht genommen. Die 
Beitragsenkung wurde noch dadurch erleichtert, daß nach der neuen 
Vorschrift nur noch eine Rücklage im Betrag einer Vierteljahrsausgabe 
(bisher der vollen Jahrsausgabe) nach dem Durchschnitt der letzten drei 
Jahre angesammelt werden muß. Die neue Verordnung bestimmte daher, 
daß die Beiträge über 6% des Grundlohns (bisher 7% %) nur zur 
Deckung der Regelleistungen oder auf übereinstimmenden Beschluß der 
Arbeitgeber und Versicherten im Ausschuß erhöht werden dürfen. 
Außerdem bedarf es in Zukunft der Zustimmung des Reichsversiche- 
Tungsamts, wenn der Beitrag auf 7% % oder darüber hinaus festgesetzt 
werden soll. Über 9% des Grundlohns (bisher 10%) dürfen Beiträge 
bei Land-, Betriebs- und Innungskrankenkassen grundsätzlich nicht er- 
hoben werden. Durch den einheitlichen Beitrag müssen alle Kassen- 
leistungen, also alle Regel- und Mehrleistungen einschließlich der Auf- 
Wendungen für die Familienhilfe abgegolten werden. Zusatzbeiträge für 
die Familienhilfe dürfen nicht mehr erhoben werden. 

Von sonstigen wichtigeren Vorschriften der neuen Verordnung 
Sind noch folgende zu nennen. Der Kreis der Versicherten wird insofern 
erweitert, als sich nach dem Tod eines Kassenmitglieds dessen überleben- 
der Ehegatte, sofern er nicht selbst pflichtversichert ist, unter bestimm- 
ten Voraussetzungen bei der Kasse versichern kann und dadurch ordent- 
liches Mitglied der Kasse wird. Weiterversicherungsberechtigte, die Mit- 
glied einer Betriebskrankenkasse waren und außerhalb des Kassen- 
bezirks wohnen, können sich auch bei der Allgemeinen Ortskrankenkasse 
Oder, wo eine solche nicht besteht, bei der Landkrankenkasse am Wohnort 
Weiterversichern. 
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Von den zum Teil recht einschneidenden Veränderungen der neuen 
Verordnung werden neben den Versicherten selbst auch die Ärzte und 
Apotheker betroffen, da die Erhebung der Krankenscheingebühr und die 
Beteiligung der Versicherten an den Arzneikosten die Inanspruchnahme 
ärztlicher Hilfe und den Arzneiverbrauch einschränken mußte, was im 
übrigen auch der Zweck der Übung war. Es ist bekannt, daß bald nach 
Bekanntgabe der Verordnung sich ein Sturm der Entrüstung gegen sie 
in der Tages- und Fachpresse erhob. Es ist hier nicht der Ort, zu unter- 
suchen, ob und inwieweit die Widerstände gegen die neuen Vorschriften 
berechtigt waren. Es mag aber daran erinnert werden, daß diese Reform 
der Krankenversicherung nur ein wichtiger Teil des großen Plans der 
Reichsregierung zur Wiederaufrichtung der Wirtschaft, zur Beseitigung 
der Finanznot in Reich, Staat und Gemeinden und zur Sicherung der 
Zukunft des deutschen Volks war, daß diese Reform als ein Teil des 
Ganzen mit dazu beitragen sollte, die katastrophale Arbeitslosigkeit zu 
beheben. 

Den mancherlei Anträgen auf Aufhebung oder Änderung der Not- 
verordnung ist daher auch ein grundsätzlicher Erfolg nicht beschieden 
gewesen. Ihre Bestimmungen sind in Kraft geblieben, allerdings durch 
die Verordnung des Reichspräsidenten zur Sicherung von Wirtschaft 
und Finanzen vom 1. Dezember 1930 (RGBl. I, S. 517) in einigen Punkten 
‚gemildert worden. 

Folgende Änderungen sind von Bedeutung: 

a) Wenn die mit der Krankheit verbundene Arbeitsunfähigkeit 

länger als zehn Tage dauert, so ist für Arznei- und Heilmittel 
(nicht auch Stärkungsmittel), die während der Arbeitsunfähigkeit 
nach Ablauf der zehn Tage nötig sind, kein Kostenanteil zu 
entrichten. 

b) Bestimmte Gruppen von Versicherten sind von der Zahlung des 
Kostenanteils für Arznei usw. überhaupt befreit. Hierzu 88 
hören: 1. Arbeitslose, die Hauptunterstützung aus der Arbeits- 
losenversicherung, Krisenunterstützung oder als Ausgesteuerte 
Leistungen der öffentlichen Fürsorge erhalten; 2. Personen, 
die aus der Invaliden- oder Angestelltenversicherung Invaliden- 
rente oder Ruhegeld oder aus der- Unfallversicherung oder nach 
der Reichsversorgung Rente als Schwerverletizte ($ 559 b RVO) 
oder als Schwerbeschädigte beziehen, und 3. solche Tuberkulöse 
und Geschlechtskranke, die von ihrer Fürsorge oder Beratungs- 
stelle eine Bescheinigung über ihre Bedürftigkeit beibringen. 

c) Die vorstehend genannten Personengruppen sind auch von der 
Entrichtung der Krankenscheingebühr befreit. 
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d) Die Befreiungsvorschriften unter b) und c) gelten nicht für die 
Familienhilfe. 

e) Bei Fortbezug von Arbeitsentgelt während der Krankheit besteht 
für die Kasse nicht mehr die Wahl zwischen einer Beitrags- 
kürzung und einer Krankengelderhöhung nach Wegfall des Ar- 
beitsentgelts. Die Beiträge müssen jetzt gekürzt werden. 
Daneben kann das Krankengeld nach Wegfall des Arbeits- 
entgelts auf 60% des Grundlohns erhöht werden. Der Lohn- 
anspruch eines Angestellten (nicht eines Arbeiters) für den 
Krankheitsfall kann nicht abgedungen, d. h. nicht durch Vertrag 
ausgeschlossen oder beschränkt werden. 

f) Das Hausgeld kann durch die Satzung allgemein auf zwei Drittel 
(bisher 50 %) des Krankengelds und für Versicherte mit mehr als 
einem Angehörigen durch Zuschläge erhöht werden. Höchstmaß‘ 
des Hausgelds einschließlich der Zuschläge ist 75 % des Grund- 
lohns. 

Es kann angenommen werden, daß diese Änderungen der neuen Ver- 
Ordnung allen billigen Forderungen gerecht werden. Beide Verord- 
nungen haben inzwischen auch die Zustimmung des Reichstags gefunden. 

Die Krankenkassen haben ihrerseits den veränderten Verhältnissen 
Rechnung getragen und überall die erforderlichen Satzungsänderungen 
Vorgenommen. Soweit sich bis jetzt übersehen läßt, kann wohl gesagt 
werden, daß das Ziel der beiden Verordnungen, eine Senkung der Aus- 
gaben und Beiträge, erreicht worden ist. Nach einer vom Verband zur 
Wahrung der Interessen der deutschen Betriebskrankenkassen (Essen) 
angestellten Erhebung! betrug der Krankenstand 


bei 70 größeren Betriebskrankenkassen im Durchschnitt 


3,59 | 3,57 


Die Zahl der Erkrankungsfälle ist also tatsächlich gesunken. Der 
durchschnittliche Beitragsatz bei den Betriebskrankenkassen betrug 
nach der amtlichen Statistik für die Krankenversicherung für das Jahr ` 
1928 6,19 % des Grundlohns. Rund 70 % der an der Erhebung beteiligten 
Kassen erheben nunmehr 5 % an Beiträgen und weniger. Auch bei den 
m ae 


1 Vgl. Zeitschrift: Die Betriebskrankenkasse 1931, S. 7. 
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anderen Krankenkassenarten sind durchweg Beitragsherabsetzungen er- 
folgt, wenn bei den Ortskrankenkassen auch nicht in dem Ausmaß wie 
bei den Betriebskrankenkassen. Eine nachweisbare Schädigung des Ge- 
sundheitszustands durch die Notverordnungen ist bisher noch nirgends 
festzustellen gewesen. Zudem hat der Haushaltsausschuß des Reichstags 
neuerdings eine Entschließung angenommen, „die durch die Notverord- 
nungen sowie durch Verwaltungsverordnungen des Reichsarbeitsministe- 
riums eingetretenen Härten allmählich zu beseitigen“, und eine weitere 
Entschließung, „die Vorschriften über die Befreiung von der Gebühr für 
den Krankenschein und das Verordnungsblatt auf alle Schwerkriegs- 
beschädigten auszudehnen‘“, 

Bei den Betriebskrankenkassen der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft hat sich nach den bisherigen Feststellungen die Notverordnung 
wie folgt ausgewirkt. 

Der Beitragsatz lag bis zur Notverordnung zwischen 7 % und 9%, 
und zwar hatten zehn Kassen einen Beitragsatz von 7,5 %, darunter 
lagen zwei, darüber fünfzehn Kassen, der Durchschnitt war 8,01 %. 
Jetzt bewegt sich der Beitragsatz zwischen 6 und 6,9 %, und zwar haben 
elf Kassen einen Beitragsatz von 6,3 %, unter diesem liegen zehn, dar- 
über sechs Kassen. Der Durchschnitt ist 6,3%. Es ist also auf Grund 
der Notverordnung der Beitragsatz um 0,9 bis 2,7% gesenkt worden, 
bei dreizehn Kassen um 1,5 %, darunter bei drei, darüber bei elf Kassen. 

Was die Leistungen anbetrifft, so sind durch die Notverordnung 
drei Wartetage zwingend vorgeschrieben. Bis dahin hatte keine Reichs- 
bahnbetriebskrankenkasse drei Wartetage. Zwei Kassen hatten zwei und 
elf Kassen keine Wartetage. 

Das Hauptgebiet der Barleistungen ist das Krankengeld. Hier 
lassen dreizehn Reichsbahnbetriebskrankenkassen das Krankengeld von 
der 7. Woche an auf 60% steigen, und zwanzig Kassen gewähren Zu- 
schläge mit Rücksicht auf den Familienstand. Krankengeld und Zuschlag 
darf 75 % des Grundlohns nicht übersteigen. Diese 75 % erreichen jetzt 
sechs Reichsbahnbetriebskrankenkassen, während bis zur Notverordnung 
nur 70 % als Höchstsatz bei den Reichsbahnbetriebskrankenkassen ge 
währt wurden. Danach sind einige Kassen entgegen dem Sinn und Zweck 
der Notverordnung und den Weisungen der Hauptverwaltung über den 
bisher gewährten Höchstsatz von Krankengeld hinausgegangen. Diese 
Kassen haben aber ihre Beiträge auf das unterste Maß gesenkt. Es wird 
abzuwarten sein, ob die erhöhten Leistungen getragen werden können. 

Was das Hausgeld anbetrifft, so haben alle Reichsbahnbetriebs- 
krankenkassen von dem Recht, Zuschläge zum Hausgeld festzusetzen, 
Gebrauch gemacht. Dies ist begründet, denn das Hausgeld ist durch die 
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erste Notverordnung sehr gering bemessen. In den Reichsbahnbetriebs- 
krankenkassen wird voraussichtlich bei nächster Gelegenheit von der 
Möglichkeit, das Hausgeld von einhalb auf zwei Drittel des Kranken- 
gelds festzusetzen, Gebrauch gemacht werden. Zwei Reichsbahnbetriebs- 
krankenkassen sind bei der Bemessung des Hausgelds von dem Kranken- 
geld und Zuschlägen ausgegangen und kommen dadurch auf einen Haus- 
geld-Höchstsatz von 75 %. Das geht über den Höchstsatz der Notver- 
Ordnung hinaus. Das Oberversicherungsamt hat die Entscheidung. 


Die Familienhilfe ist durch die Notverordnung als gesetzliche Lei- 
Stung eingeführt worden. Für die Reichsbahnbetriebskrankenkassen hat 
dies keine wesentliche Änderung gebracht, da bei ihnen die Familienhilfe 
als freiwillige Leistung bereits bestand. Die Familienarznei war bisher 
eine Sachleistung und ging — mit Ausnahme des nur teilweise durch- ` 
geführten gesetzlichen Versichertenanteils von 10% — zu Lasten der 
Krankenkasse, Jetzt hat der Versicherte in der Familienhilfe die Kosten 
für die Arznei selbst zu bezahlen und nur einen Erstattungsanspruch 
an die Kasse in Höhe von 50 bis 70% der Kosten. Hiernach erstatten 
24 Reichsbahnbetriebskrankenkassen als Arzneikostenanteil in der Fami- 
lienhilfe 70%, eine Reichsbahnbetriebskrankenkasse 66% % und zwef 
Reichsbahnbetriebskrankenkassen 50%. Von dem Recht, den Kreis der 
Familienangehörigen zu erweitern, haben alle Reichsbahnbetriebs- 
krankenkassen bis auf zwei Gebrauch gemacht. Ferner ziehen drei 
Reichsbahnbetriebskrankenkassen in der Familienhilfe den Versicherten 
zu einer Kostenbeteiligung bei den Wegegebühren der Ärzte heran, und 
Sechs Reichsbahnbetriebskrankenkassen gewähren in der Familienhilfe 
die Krankenhauspflege nur anteilig. 

Zusammenfassend betrachtet, kann wohl gesagt werden, daß die 
Reichsbahnbetriebskrankenkassen, wenn sie auch anläßlich des gerin- 
Seren Beitragsatzes mit dem Krankengeld heruntergehen mußten, ver- 
Sucht haben, soweit im Rahmen der Notverordnung zulässig, die alten 
Leistungen zu erhalten. 

Der Jahresabschluß läßt noch nicht ohne weiteres erkennen, welche 
Dauerwirkung die Notverordnung auf die Reichsbahnbetriebskranken- 
kassen im Hinblick auf das Verhältnis zwischen Beiträgen und Leistun- 
Sen und auf den Krankenstand hat, da in der kurzen Zeit bis dahin eine 

efestigung der Verhältnisse noch nicht eingetreten sein kanni. Die 
derungen sind vollwirksam zum Teil erst im November 1930 gewor- 
den. Immerhin ist aus den nachfolgenden Zahlen zu ersehen, daß eine 

San} 
1 Inzwischen mußten bei einigen Reichsbahnbetriebskrankenkassen die 


Leistungen herabgesetzt werden, da die neuen Beiträge zur Deckung der Aus- 
aben nicht ausreichten. 


978 Die Kranken- u. Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- u- 


Minderung des Krankenstands auch bei den Reichsbahnbetriebskranken- 
kassen eingetreten ist. 


Krankenstand in % der Mitgliederzahl. 


I 


Vergleichs- Bahn- ABE Aus- 
zahl 1929 1930 unter- TERNE besse- Pflicht- Gesamt- 
Pflicht- Monat haltungs- Alanat rungs- | mitglieder | mitglieder 
mitglieder dienst werke 


4,60 Sue > | 5,50 
4,81 August... 4,16 5,61 8,19 5,26 5,97 
4,63 September 3,70 4,97 7,20 4,67 4,50 
5,05 Oktober. . 3,90 4,65 6,71 4,58 4,45 
5,49 November. 4,77 5,17 6,83 5,07 4,90 
5,14 Dezember. 4,97 5,35 6,93 5,19 4,90 
' Steigerung Minderung 
100:112 || 100 : 98 


Das geringe Ansteigen in den Monaten November/Dezember findet 
zunächst eine natürliche Erklärung in der Jahreszeit, die stärkere Zu- 
nahme im Bahnunterhaltungsdienst wohl in dem berufsüblichen Aus- 
scheiden der Zeitarbeiter. Ob das Sinken der Erkrankungsziffer aber 
von Dauer sein wird, ist noch nicht sicher. 

Über die Höhe der Beiträge und den Umfang der Leistungen bei 
den einzelnen Reichsbahnbetriebskrankenkassen nach der Einführung der 
Notverordnung vom 26. Juli 1930 gibt die nachstehende Zusammenstel- 
lung Auskunft (siehe S. 980/981). 

Nach den vorliegenden Berichten kann die finanzielle Entwicklung 
der Krankenkassen im Berichtsjahr trotz der notwendig gewordenen Bei- 
tragsenkung im allgemeinen als nicht ungünstig angesehen werden. Ein 
Teil der Kassen hatte nicht unerhebliche Überschüsse. Es darf aber nicht 
übersehen werden, daß andererseits bei einzelnen Kassen die Einnahmen 
nicht zur Deckung der Ausgaben langten, und daß dort am Jahresschluß 
Fehlbeträge entstanden sind. Dieses Mißverhältnis zwischen Einnahmen 
und Ausgaben ist zum Teil sicher darauf zurückzuführen, daß den Kassen 
bei der Schätzung der Einnahmen und Ausgaben aus Anlaß der Neu- 
ordnung Irrtümer unterlaufen sind. So sind z.B. die Kosten für die 
ärztliche Vergütung trotz Bezahlung nach Pauschsätzen ohne weiteres 
niedriger angenommen worden, obwohl die niedere Vergütung erst im Weg 
der Verhandlungen mit der Ärzteschaft erkämpft werden muß. Sodann 
ist der Wegfall des Reichszuschusses für die Familienwochenhilfe außer 
acht gelassen worden. Ungünstig beeinflußt wurde das finanzielle Er- 
gebnis auch dadurch, daß, was bei der Schätzung der Einnahmen und 
Ausgaben nicht vorhergesehen werden konnte, durch die zweite Not- 
verordnung vom 1. Dezember 1930 die Verpflichtung zur Entrichtung der 
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Krankenscheingebühr und des Arzneikostenanteils für bestimmte Per- 
Sonengruppen wieder beseitigt wurde. 

Die Kassen werden etwaige Fehlbeträge, soweit es sich um vorüber- 
gehende Erscheinungen des laufenden Jahrs handelt, aus den verfügbaren 
Beständen der durch die Notverordnung wesentlich verringerten Rück- 
lage decken können. Nötigenfalls werden sie weitere Leistungsherab- 
Setzungen vornehmen müssen, da an die Genehmigung von Beitrags- 
erhöhungen im Augenblick wohl nicht zu denken ist. Die Frage der 
Beitragserhöhung wird von selbst auftauchen, sobald die geplante allge- 
meine Lohnherabsetzung Tatsache geworden ist. Denn durch sie ent- 
Stehen den Krankenkassen erhebliche Einnahmeverluste. 

Von besonderer Bedeutung für das finanzielle Ergebnis ist aber 
vor allem die Höhe der Erkrankungsziffer. Diese ist noch immer sehr 
hoch, Personalabbau, Feierschichten, Umstellung in den Werken und 
nach Angaben der Versichertenvertreter an die Arbeitskraft der Kassen- 
mitglieder gestellte höhere Anforderungen beeinflußten den Kranken- 
Stand fühlbar. Die aus dem Reichsbahndienst ausgeschiedenen Kassen- 
mitglieder suchten die Leistungen der Versicherung möglichst lange für 
Sich in Anspruch zu nehmen. Auch die durch den Verkehrsrückgang 
überzählig gewordenen Bediensteten suchten häufig zunächst durch 
Krankmeldung der Überführung in niedriger gelöhnte oder ihnen sonst 
nicht zusagende Beschäftigungen zu entgehen oder die Überführung 
Wenigstens zu verzögern. Die durch die Notverordnung eingeführten 
Wartetage, die Krankenscheingebühr und die Arzneikostenbeteiligung 
Schränkten zwar die Zahl der Bagatellfälle ein, aber sonst ist die er- 
Wartete Wirkung doch wohl nicht überall eingetreten, die noch dadurch 
abgeschwächt wurde, daß die Krankenscheingebühr und der Arzneikosten- 
Anteil für bestimmte Personengruppen wieder beseitigt wurden. Ein ge- 
Wisser Anreiz zur Krankmeldung ist den Kassenmitgliedern, worauf 
Schon in früheren Abhandlungen hingewiesen wurde, auch durch die 
Mitgliedschaft zur Kranken- und Hinterbliebenenkasse (Verbandskranken- 
kasse) gegeben. Bei genügend hoher Versicherung in dieser Hilfskasse 
braucht das Kassenmitglied im Fall der Erkrankung eine Lohneinbuße 
kaum zu befürchten. Zudem hat diese Kasse die Wartetage bisher noch 
nicht eingeführt. Es ist übrigens beobachtet worden, daß die Zahl der 
Erkrankungen vielfach zurückgegangen ist, die Krankheitsfälle aber 
langfristiger als in früheren Jahren verlaufen sind. Die Ursache dieser 
Erscheinung ist zum Teil in der starken Zunahme der Invalidenrenten- 
Verfahren zu suchen. Die Krankheitsfälle, die zur Invalidisierung führen, 

(Fortsetzung S. 982) 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1981. 64 
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(Zu S. 978 gehörig) 
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belasten die Betriebskrankenkasse außerordentlich lange, vielfach bis 
zum Ablauf der satzungsmäßigen Unterstützungsdauer. Die Invalidisie- 
rungsanträge werden von den Versicherten in der Regel sehr spät ge- 
stellt, um die Einstellung der Krankengeldzahlung, die bei eingetretener 
Invalidisierung schon nach Ablauf der gesetzlichen Unterstützungsdauer 
von 26 Wochen erfolgt, möglichst hinauszuzögern. Es ist nicht nötig, dar- 
auf hinzuweisen, daß die Betriebskrankenkassen zur Bekämpfung des hohen 
Krankenstands alle geeigneten Maßnahmen (durchgreifende Kranken- 
kontrolle, vertrauensärztliche Nachuntersuchung) angewendet haben. Das 
Ergebnis konnte nicht voll befriedigen, denn die Erkrankungsziffer 
ist noch immer verhältnismäßig hoch. Ihre Höhe in den verschiedenen 
Zeitabschnitten, im Jahresdurchschnitt und bei den einzelnen Kassen ist 
aus den nachstehenden Übersichten zu ersehen. 


Krankenstand der einzelnen Reichsbahnbetriebskrankenkassen in 
vierteljährlichen Zeitabschnitten. 
———————————————————————————————————————— 


Nsemr.t !amı || sram am am 

Die Erkrankungsziffer betrug bei der | 1.1. 30 | 1. 4. 30 | 1.7. 30 | 1.10.30 | 1. 1. 81 
Reichsbahnbetriebskrankenkasse T 

| in Vonhundertsätzen der Mitgliederzahl 

Í | 
Biene lo Ran E TOO | 5,35 5,35 4,72 4,49 5,34 
Barlin gec. [ke ie ni ET SEN APR Wr) Tee | cms al 6,48 6,29 
Te A E Ma R) 5,12 5,80 | 6,08 3,97., | 4,66 
ET T a a E E 3,96 3,76 | 3,93 | S6 1 B78 
e AO O a a ID. | 450 | 550 | 5,28 410 | 46 
erlernt: Nee lach 5,59 | 5,00 | 4,87 4,29 | 6,61 
ERROR nun yon ie de ale FEN ANE: 4,78 5,55 5,53 4,97 4,16 
EEN ae Tae O Oa E E 4,48 5,68 5,14 4,70 | 4,83 
Frankfurt a. d; Oder... „u. 5,75 5,97 4,90 456 | 5,4 
IRRE. De IR lat. 5,24 | 5a 529 | 419 | 4 
a | fa ae een ei jean 5,16: | Dis 455 | 3,98 4,48 
ATAA RE, AA Br NER bu liea | ass: | 382 | 1485 
N Vote ae ee 4,82 508 | 49 3,92 | 418 
RI... De). clear. re ie || EGS 5,46 6,36 
KONDA i - 1. Alam «he o eich A | Dr 5,57 5,63 | 6,94 
Ludwigshafen... . . A e: | 4,30 3,66 5,88 8,72., | Hal 
A ne te parab ee na | 451 | 45 | 468 490 | 42 
Mina. ...; Au ee R 821 | 47 4,83 3,5 | 5% 
Münsters®. „Is... Ss PEAT | 445 | 8,98 4,48 3,48 3,87 
Oldenburg... . . - A | FR RR TREE? 2,77 3,71 
Oppeln... .. A ET | 5,5 | 5,8 5,98 5,70 5,18 
a Ta i eaa r a a A a E 4,53 3,92 8,47 3,96 
Schwerin... ... laai „a „Fach li 8,0l UN ‚1 Bee 2,78 2,37 3,11 
Stetina! sn ce. E OEE E 8.82 5,67 5,09 4,87 6,24 
Binttpark ne Aue Shi c olll 5,10 5,25 459 | 3,59 4,51 
EE s e I AD E58 5,95 4,82 | 8,90 5,45 

| 


Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1930. 


983 


Krankenstand der einzelnen Reichsbahnbetriebskrankenkassen 


im Jahresdurchschnitt. 
ST aaaaaaaaaaaaaaaasaasasasasasasasasasaiIiIasasssasasa 


Reichsbahn- 
betriebskrankenkasse 


pI 


Zahl der Kassen- 
mitglieder am 
Monatsletzten 

im 

Jahresdurchschnitt 


3 4 
= Reihenfolge nach 
re | dem Krankenstand 
au $ 
Š beginnend mit 1 für 
1 Kalendertag den niedrigsten 
in % 


Krankenstand: 


eee 


Brandenburg-West REET 400 
Breslau 


Wuppertal 


SEELEN A I 


TH NR 


DE el ae ein P LA T] 


een 2 8 


“er mem 0. -e 


el je, nokasWtira 


a T A A R AE arte 


ee M V a N E T ee 


S KOT LOUS be" fo 


r PET DRI E eng 


19.379 
26 786 

2 621 
21 574 
15 970 
13 227 
22 722 
16 782 

8 757 
19 667 
24 510 
16 651 


23 471 
9881 
13 854 
10 517 
10 270 
10141 
11 748 
4914 
3 639 
33 612 
19 052 
2 981 
14 569 
44 477 
6 645 


428 417 


1 Oldenburg 
2 Schwerin 
3 Münster 

4 Rosenheim 
5 *Frankfurt/O. 
6 *Dresden 
7 *Hannover 
8 *Karlsruhe 
9 Magdeburg 
10 Stuttgart 
11 Altona 


12 Wuppertal 
(Elberfeld) 


13 Trier 

14 *Erfurt 

15 *Halle 

16 *Brandenburg-W. 

17 *Mainz 

18 *Essen 

19 *Kassel 

20 Frankfurt/M. 

21 Ludwigshafen 

22 *Breslau 

23 *Oppeln 

24 Stettin 

25 Köln 

26 Königsberg 

27 Berlin 

* gleiche Verhältnis- 
zahl. 
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Krankenstand-Durchschnitt aller Reichsbahnbetriebskrankenkassen 
für 1930. 


ps 


| Gesamtmitgliederzahl 


È Krankenstand 
Monat | aller Rbkk'en auf 1 Kalendertag 

am letzten Tag der in % 
Berichtsmonate 9 

a S a 
Bi daO ERRE s he jet 416 137 | 5,89 
2 nn 415 518 6,00 
a Rais a! re ET aE 431 964 5,48 
BOFATTISD INRE RE D 445 471 4,83 
r aaae en OO E EEEE TAA 446 411 4,90 
EN TR RE T A 441 122 | 5,10 
BESSER IDEE one Saihcnes ae: ARIES 436 169 5,32 
818. UWBORRUI SSES TT 437 207 5,10 
BO: a ee a: a are | 435 182 ; 4,50 
31. I ennan Arr Hinet | 427 784 | 4,45 
80:31: 2880, 2.) leria 410711 | 4,90 
BEIN LORD ES I 00 00. ut | 397 308 4,90 
Mlo RDE AS 2... - SE: | 5140 984 | 5,13 


Das nachstehende Bild zeigt deutlich das Sinken der Erkrankungs- 
ziffer nach Einführung der Notverordnung. Es ist allerdings nicht von 
Bestand gewesen, doch ist das Ansteigen am Jahresschluß auch auf 
besondere Ursachen zurückzuführen, die durch die Jahreszeit bedingt sind 
(Grippeepidemie). 
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ME SE MH DH HI ZEIT EER 
rA AD S. ae A a A SS ES Ap ERa 


Nach den einzelnen Dienstzweigen geordnet, betrug die Erkran- 
kungsziffer im Jahr 1930: 


KEES T S A as FR 6 | 7 
Zahl der 
Kms i EPE Auf Kranken 
eier Krank- | 1 Kopf stand Baibonsalen 
Lfa. A 5 FE heits- fallen auf Di RE. 
Nr. Dienstzweige Monats- tage Krank- | 1 Kalen- kann 
letzten heits- dertag Krankenstand 
im Jahresdurch- go in% 
schnitt 
1 || Verwaltungsdienst . . .|| 6708 7151 1=1fd.Nr. 7c 
2 Bahnunterhaltungsdienst.|| 126 416 | 164 077 DA ET 
3 || Bahnbewachungsdienst .| 15913 | 17535 3er); l1,000b 
4a || Bahnhofsdienst. . . . . 28 362 34 088 ei Fe 
4b Rangierdienst ..... 19 726 23319 Dee 
4c || Abfertigungsdienst . . .| 42555 | 72078 ee) 
5 || Zugbegleitdienst . . . -|| 5 676 5371 Terra 
6 || Betriebsmaschinendienst .| 60467 | 112611 Ba 
? || Lokomotivfahr- u. Trieb- ; 3 ; gaam a AD 
wagenführerdienst. . . i a ; 3 O 48 
und zwar: 
a || auf Dampflokomotiven . u= „p2 
b || auf elektrischen Loko- 
MOVER 150% SM 2= „ „p 8 
c || auf Triebwagen ERC TA a 13 = n o» 4c 
8 || Dienst in den selbständi 
gen Bahnkraftwerken , Lime i G 
9 Schiffsdienst u lic A DR) 15 = » v» 10 
10 
Enerkon aani -jar 


Kraftwagendienst 
| Alte Dienstzweige . .||-406901 | 646810 | 1,50 | 5,0 | 
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Über die Entwicklung des Krankenstands im Jahr 1930 veröffent- 
licht der Reichsarbeitsmarkt-Anzeiger (1931 Nr. 3 S. 21) die nachstehende 
Übersicht. Die Zahl der arbeitsunfähig Kranken und Wöchnerinnen 
betrug in Prozent der Mitgliederzahl der Krankenkassen: 


— 


j j 
| nN | | Kotor | Reichs- 
= = 1 - atit- p? 
M pia f en triebs- [euer "liche Eiche Ersatz- Zu- 
Monat anken- kranken- kranken- q7 7 
k e kranken-| ņ_ Kran- | Kran- | kassen | sammen 
assen | kassen | kassen | ken ken- 
| | kassen | | kassen | kassen 
| | 
I| a an N T 
JANUAL........ | At 3,3 4e |4 | 5,4 n AA O | Il 
Februar ...... 4,1 3,3 ua AD DR a E 4,0 
Mar... ge Jr Da As I Balsts 87. d 23 3,6 
Puny uE E 3,1 2, 4,9 3,2 44 3,4 2,0 3,3 
Mal oases leer | 38 2,3 89 |} 33 4,3 | 3s | 20 3,2 
Tunes 3,3 2,4 33 | 32 ås | 88 20 | 88 
A aI i AE l 8 24 u a 4,2 | 3,4 |. 20 | 3,8 
August......- 3,2 2,5 36 | 82 40 | 32 1,9 3,2 
September ... 3,1 24 33 | 30 3,7 3,1 1,5 3,0 
Oktober ....... 3,1 2,5 Binait Bihler ds 1 Sr | Is 3,0 
November.... 3,3 2,7 3, | 82- unh Be | „3:2 1,5 3,1 
Dezember .....| 3,6 2,9 SET 8% 40 | 835 ls | 3 
Í | i ( I 


Im Jahresdurchschnitt fielen danach auf 100 Versicherte bei 
allen Kassen 8.3s, bei den Betriebskrankenkassen 3,ss arbeitsunfähige 
Kranke und Wöchnerinnen, während bei den Reichsbahnbetriebskranken- 
kassen die Erkrankungsziffer im Jahresdurchschnitt 5,13 betrug. Sie ist 
immerhin niedriger als in den Vorjahren, wo sie 5,52 (1929) und 5.18 
(1928) betrug. 

Die Reichsbahnbetriebskrankenkassen haben je nach der Ver- 
mögenslage wie bisher schon besondere Aufwendungen auf dem Gebiet 
der allgemeinen Krankheitfürsorge und der Krankheitverhütung: 
insbesondere auch der Kinderfürsorge gemacht. Die von den Kassen be- 
triebenen Erholungs- und Genesungsheime wurden voll ausgenutzt und 
waren zum Teil während des ganzen Jahrs in Betrieb. 

Der gemeinnützige Wohnungsbau der Reichsbahnbediensteten 
wurde durch Hergabe von Hypotheken an Baugenossenschaften und durch 
Ankauf von Goldpfandbriefen solcher Hypothekenbanken unterstützt, die 
den Wohnungsbau für Reichsbahnbedienstete fördern. 

Im September 1930 fand in Dresden eine Vollversammlung des Ver- 
bands der Reichsbahnbetriebskrankenkassen statt. Einen breiten Raum 
in den Verhandlungen nahm naturgemäß die durch die Notverordnung 
vom 26. Juli 1930 eingeführte Neuordnung der Krankenversicherung ein. 
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B. Die Reichsbahnbeamten-Krankenversorgung. 
Bahnärztlicher Dienst. 


Die in der Vertreterversammlung im Dezember 1929 beschlossenen 
und von der Aufsichtsbehörde genehmigten Leistungserweiterungen sind 
am 1. Mai 1930 in Kraft getreten. Es handelte sich dabei zunächst um 
Verbesserungen bei den Tarifstellen I (ärztliche Behandlung), IV (Arz- 
neien) und VIII (Krankenhausbehandlung), deren Kosten auf rund eine 
Million RM geschätzt waren. Die Durchführung der übrigen Beschlüsse, 
die die Tarifstellen II, II, V, VII und IX betrafen, ist vorläufig zurück- 
gestellt worden, weil man zunächst die finanzielle Auswirkung der ge- 
nehmigten Beschlüsse abwarten wollte. Das finanzielle Ergebnis des 
Jahrs 1930 kann als durchaus befriedigend angesehen werden. Man 
trägt sich daher mit dem Gedanken, weitere Leistungsverbesserungen 
in Kraft zu setzen. Die Mittel hierzu werden zur Verfügung stehen 
aus erheblichen, bisher nicht verbrauchten Beträgen des Ausgleichs- 
Stocks und könnten künftig weiter verfügbar werden, wenn etwa die 
Bestimmungen über die Ansammlung der Rücklage den gesetzlichen 
Vorschriften bei den Krankenkassen angepaßt würden, wonach nur noch 
eine Rücklage bis zum Betrag einer Vierteljahrsausgabe nach dem 
Durchschnitt der letzten drei Jahre angesammelt werden muß. Der 
Wunsch nach Einführung weiterer Leistungsverbesserungen ist unter 
den Mitgliedern sehr stark und auch verständlich. Bei einzelnen Tarif- 
stellen, so namentlich bei der Zahnbehandlung, ist die gewährte Hilfe 
Sicherlich nicht ausreichend. Nur scheitert hier alles Streben an den 
geradezu unerträglichen Kosten. Auch die immer wieder geforderte 
Aufnahme der alten Ruhe- und Wartestandsbeamten in die Kasse wird 
Sich wohl kaum verwirklichen lassen, da schon ohne die Mitversicherung 
dieser Personen die Zahl dieser an sich wenig günstigen Wagnisse mit 
der Zeit wächst, da die jetzigen Mitglieder und ihre Ehefrauen nach 
Versetzung in den Ruhestand oder nach dem Tod des Ehemanns Mit- 
glieder bleiben können, und daher die Kasse für die Zukunft auch bei 
Sonst regelrechten Verläufen mit einer Vermehrung der Ausgaben be- 
Sonders beim Sterbegeld rechnen muß. Zunächst kommen für die Ein- 
führung auch nur solche Satzungserweiterungen in Frage, die von der 
Vertreterversammlung bereits beschlossen und von der Aufsichtsbehörde 
£rundsätzlich anerkannt sind. 


Am Jahresschluß 1930 ergab sich insgesamt ein Überschuß von 
76425 RM. Dieser Überschuß ist das Ergebnis der Gegenüberstellung 


der Einnahmen, die den Bezirksleitungen aus den Beiträgen der Mit- 
aa 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 985 ff. 
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glieder und den Zuschüssen der Verwaltung nach Abzug der satzungs- 
mäßigen Abführungen zur Rücklage und zum Ausgleichstock des Vor- 
stands zufließen, mit den Ausgaben, die ihnen für Leistungen an die 
Mitglieder zuzüglich Verwaltungskosten entstanden sind. Hierbei sind 
nicht berücksichtigt die nicht unbedeutenden Zinsen, die Eintrittsgelder 
und die sonstigen Einnahmen und Ausgaben. Durch ihre Einbeziehung 
erhöht sich der Jahresüberschuß auf 209320 RM. Die satzungsmäßig 
monatlich laufend von den Bezirksleitungen an den Vorstand ab- 
geführten Beträge zur Rücklage und zum Ausgleichstock betrugen im 
Berichtsjahr 3125 864 RM, hiervon fallen auf die Rücklage 1 040 343 RM 
und auf den Ausgleichstock 2085521 RM. Während der Betrag für 
die Rücklage ungekürzt zu ihrer Auffüllung bis zur satzungsmäßigen 
Höhe verwendet werden muß, ist der Betrag von 2085521 RM beweglich, 
er dient zum Ausgleich bei den wirtschaftlich schwachen Bezirksleitungen. 

Von dem Jahresbetrag von 2085521 RM ist nur ein Teilbetrag 
von 411165 RM verwendet worden, so daß am Jahresschluß aus dem 
während des ganzen Jahrs angesammelten Ausgleichstock noch ein Be- 
trag von 1674356 RM verfügbar blieb. 


Bei 11 Bezirksleitungen überstiegen die verfügbaren Einnahmen 
die Ausgaben. Sie brauchten daher den Ausgleichstock nicht in An- 
spruch zu nehmen, lieferten vielmehr nach satzungsmäßiger Vorschrift am 
Jahresschluß noch die Hälfte ihres Überschusses an den Vorstand ab. 
14 Bezirksleitungen schlossen das Geschäftsjahr mit einem Fehlbetrag 
ab. Davon benötigten 8 Bezirksleitungen nur einen Teil des von ihnen 
zum Ausgleichstock abgeführten Betrags, bei 6 Bezirksleitungen da- 
gegen war der Fehlbetrag höher als die Jahresabführung zum Aus- 
gleichstock, so daß ihnen zur Deckung der Ausgaben nicht nur diese in 
voller Höhe, sondern darüber hinaus noch ein weiterer Betrag von rund 
208000 RM überwiesen werden mußte. 


Das Kassenvermögen betrug am Jahresschluß 19,7 Mill. RM. Da- 
von fielen auf die Rücklage 6,9, auf den Ausgleichstock 7,4, auf den 
ehemaligen Tarif II der Kranken- und Hinterbliebenenkasse 1,s und 
auf den Kannleistungstock 3,6 Mill. RM. Die 1,s Mill. aus dem Tarif II 
sind für besondere Verpflichtungen aus diesem Tarif (erhöhtes Sterbe- 
geld für die ehemaligen Mitglieder dieses Tarifs) zurückgestellt. Wesen 
und Bedeutung des Kannleistungsstocks ist in der vorjährigen Abhand- 
lung ausführlich behandelt worden.t 


ı Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 988 ff. 
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Die Zahl der Mitglieder ist von 340 021 auf 346 080 gestiegen. Unter 
den Mitgliedern befanden sich rund 2000 weibliche Mitglieder. Es be- 
fanden sich in der 


Beitragsklasse I... . 2...» 151 200 (Vorjahr 151 176) 
x LE. LRE DNS 145728 ( ,„ 140 040) 
m IE Sta 44792 ( j 44 600) 
F me EE 4365 ( „ 4205) 
Mitglieder. 


Die Amtsdauer der Mitglieder der Bezirksleitungen und des Vor- 
Stands lief am 1. Oktober 1930 ab. Die erforderlichen Neuwahlen sind 
von den satzungsmäßig hierfür zuständigen Bezirksbeamtenräten und 
dem Hauptbeamtenrat vorgenommen worden. Der Vorstand hielt im 
Berichtsjahr sieben Sitzungen ab. Von bemerkenswerteren Beschlüssen 
Sind u. a. zu nennen: Die Jahreshöchstbeträge für Leistungen sind wie 
im Vorjahr auch für das Berichtsjahr verdoppelt worden. Ein gleicher 
Beschluß liegt auch schon für das Jahr 1931 vor. Das Taunusheim, 
das während des ganzen Jahrs außerordentlich gut besucht war, steht 
künftig auch den weiblichen Mitgliedern während des ganzen Jahrs 
zur Verfügung. Ihnen werden gleichzeitig 5 Betten freigehalten. Das 
Heim und seine Einrichtungen sind auch im vergangenen Jahr weiter 
erneuert und verbessert worden. Neben dem Chefarzt ist noch ein 
2weiter Arzt tätig. Der Vorstand beschloß ferner, bei Angelegenheiten 
von allgemeiner Bedeutung für die weiblichen Mitglieder je nach Be- 
darf eine Vertretung dieser Mitglieder zu den Vorstandsitzungen mit 
beratender Stimme zuzuziehen. 

Auf dem Gebiet des bahnärztlichen Dienstes sind im Berichtsjahr 
bedeutsame Ereignisse nicht eingetreten. Ende Mai fand in Trier eine 
Ausschußsitzung des Verbands Deutscher Reichsbahnärzte statt. Auf 
der Tagung wurden neben Organisations- und Honorarfragen vor allem 
Angelegenheiten des Hilfsdienstes bei Zugunfällen erörtert. Anlaß 
hierzu gaben Veröffentlichungen in der Tagespresse, in denen in Ver- 
folg der in den letzten Jahren vorgekommenen Eisenbahnunfälle die 
Rettungseinrichtungen bei der Reichsbahn einer abfälligen Kritik unter- 
worfen und Verbesserungsvorschläge gemacht wurden, die zumeist 
nicht durchführbar waren, zum Teil geradezu grotesk erschienen. In 
der Form des Vortrags und der daran anschließenden Aussprache wur- 
den recht beachtliche Anregungen gegeben. Im Zusammenhang mit den 
Eisenbahnunfällen wurde auch die Frage geprüft, ob eine Verschärfung 
der Vorschriften für die Feststellung der körperlichen Tauglichkeit des 
Reichsbahnpersonals notwendig sei, insbesondere ob für die Beamten 
des Außendienstes durchweg volle Sehschärfe verlangt werden müsse. 
Nach Ansicht der Bahnärzte ist eine Änderung der Tauglichkeitsvor- 
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schriften nicht notwendig. Sie entsprechen etwa den Forderungen, die 
bei den internationalen Verhandlungen über diese Frage aufgestellt wor- 
den sind. 


C. Die Kranken- und Hinterbliebenenkasse der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft (Verbandskrankenkasse). 

Das Jahr 1930 hat bei der Versicherung nach Tarif I ein günstiges 
Ergebnis gebracht. Der Überschuß der Einnahmen über die Ausgaben 
beträgt 1346 202,5 RM. Der Krankenstand ist infolge Ausbleibens 
größerer Epidemien im allgemeinen ein günstiger gewesen. 

Einen ausschlaggebenden Einfluß auf die finanzielle Entwicklung 
des Tarifs I hat die Weitererhebung des Sonderbeitrags gehabt. Bei 
einer gesamten Beitragseinnahme von 9468 729,» RM fallen rund 
1750 000 RM auf Einnahmen aus dem Sonderbeitrag. Hieraus ist zu 
ersehen, daß ohne den Sonderbeitrag im Jahr 1930 nicht nur kein 
Überschuß erzielt, sondern sogar eine nicht unbedeutende Mehrausgabe 
entstanden wäre. 

Gleichwohl hat der Hauptvorstand bei seinen Beratungen über die 
finanzielle Gestaltung des Tarifs I immer wieder der Beseitigung des 
Sonderbeitrags, der seit dem 1. Juni 1927 ununterbrochen erhoben ist, 
sein Augenmerk zugewendet. Im Vordergrund der Erwägungen hat 
gestanden, daß bei der mit Einführung der Feierschichten und Über- 
führung der Bediensteten in andere Dienstzweige verbundenen Verring®- 
rung des Lohneinkommens der Kassenmitglieder ernsthaft daran- 
gegangen werden müsse, die sozialen Lasten der Mitglieder nach Mög- 
lichkeit zu mindern. Die Beratungen, die in gleicher Weise von der 
Sorge um die Erhaltung der Leistungsfähigkeit der Kasse und um die 
Erleichterung der Soziallasten der Versicherten erfüllt gewesen sind, 
haben schließlich zu dem Beschluß des Hauptvorstands geführt, den 
Sonderbeitrag mit Wirkung vom 1. Januar 1931 an wegfallen zu lassen. 
Die Aufsichtsbehörde hat diesem Beschluß zwar zugestimmt, aber einé 
dauernde genaue Beobachtung der finanziellen Gestaltung der Kasse 
verlangt. 

Nur mit Hilfe der Sonderbeiträge hat sich auch erreichen lassen; 
daß die satzungsmäßige Rücklage angefüllt werden konnte. Am Schluß 
des Jahrs 1930 sind im Reservefonds des Tarifs I 


insgesamt . 2.2... . . . . 5264208,86 RM 

angesammelt gewesen, so ae. mit ae er don Betriebs- 

Fonds SNmEISHB de! a a a a a 1 293 596,91 » 
para ESAS 

zu Ende des Jahrs 1930 der Betrag von . . ten enata 5567.805,77 RM 


als Rücklage zur Verfügung gestanden hat. 
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Die Rücklage soll eine Hilfsquelle in solchen Zeiten sein, in denen 
der Kasse durch besondere Krankheitsgefahren infolge von Epidemien 
außergewöhnliche Ausgaben erwachsen. Leider hat die Kasse die Rück- 
lage aus diesem Anlaß bereits des öfteren in Anspruch nehmen müssen, 


Sonst hätte die Rücklage bereits einen wesentlich höheren Betrag er- 
reicht, 


Um die Entwicklung des Tarifs I der Kasse sicherzustellen, hat 
der Hauptvorstand bei Wegfall des Sonderbeitrags gleichzeitig be- 
schlossen, den Sonderbeitrag wieder einzuführen, sobald sich eine un- 
günstige Gestaltung der Kassenlage im Jahr 1931 zeigen sollte. Die 
Notwendigkeit hierzu scheint gegeben zu sein, da in den Anfangs- 
Monaten des Jahrs 1931 bereits rd. 400000 RM Mehrausgaben entstanden 
Sind. Diese starke Belastung ist nicht durch besonders ungünstige Ge- 
Sundheitsverhältnisse hervorgerufen. 


Die Grippe ist in den Anfangsmonaten des Jahrs 1931 nur in ein- 
zelnen Bezirken aufgetreten und hat auch dort keine bedrohliche Form 
Angenommen. Somit bleibt nur die Folgerung übrig, daß die jetzigen 
Tegelmäßigen satzungsgemäßen Beiträge nicht genügen, um die 
aus den jetzigen Kassenleistungen entstehenden Ausgaben zu decken. 
Vorläufig hat der Hauptvorstand die Entscheidung über die Wieder- 
erhebung des Sonderbeitrags noch hinausgeschoben, in der Hoffnung, 
daß die Sommermonate, wenn auch keinen Überschuß, so doch wenig- 
Stens keine erheblichen Mehrausgaben bringen werden. Dagegen wird 
eine außerordentliche Hauptversammlung darüber entscheiden, ob das 
nach Wegfall des Sonderbeitrags gefährdete Gleichgewicht zwischen 
den Einnahmen und Ausgaben des Tarifs I durch Erhöhung der regel- 
mäßigen Beiträge oder durch Senkung der Kassenleistungen hergestellt 
werden soll. 


Die von der Hauptversammlung im August 1929 gefaßten Be- 
Schlüsse haben sehr verspätet, erst zu Ende des Jahrs 1930, die Zustim- 
mung der staatlichen Aufsichtsbehörden erhalten. Die Satzungsänderun- 
Sen konnten daher erst am 1. März 1931 in Kraft treten. 


Besonders wichtig ist, daß vom 1. März 1931 an das Sterbegeld 
einheitlich 250 RM beträgt. Damit hat die Kassenverwaltung eine sehr 
Wesentliche Verbesserung der Kassenleistungen festgelegt, die gerade 
in der heutigen Zeit der wirtschaftlichen Bedrängnis von nicht zu unter- 
Schätzender Bedeutung für die Kassenmitglieder ist. 
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Die Mitgliederzahl bei Tarif I hat sich im Berichtsjahr nur 
unwesentlich verändert. Von den am Jahresschluß vorhanden gewesenen 
Mitgliedern — 222818 an der Zahl — waren versichert: 


in der 1. Stufe (0,25 RM Krankengeld) . . . 3 922 
RATES s EY (0,50 , X IE 9 998 
SB e OTE: Ks = Ir 15 866 
FE N (1,00 „ Jo 48 134 
Sn Wie (L25 » Jas 28 405 
a OS (1,0 y » J 43 142 
a Pan LE E $» br 20 367 
a EN A En (2,00 „ „ JA 30 080 
i OR (2,25 „ h ya: 8812 
FETTE EP (2,50 » 5 31» 8851 
aAA A i aea (275.6, 3 Ji> 2634 
HAN a (3,00 »„ PR 12 1980 

In den Versicherungstufen von 3,25, 3,50, 3,75 und 4,00 RM 
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Mitglieder versichert, so daß sich ein an gelte 
WIOODENL-ANGSZEHENn VON: u. nen aa nase ver) Keller AED 
ergibt. 


Bei dem Tarif III ist besonderes nicht zu erwähnen. Die Ver- 
sicherung nach Tarif III hat sich nicht einbürgern können. Neue 
Mitglieder treten nicht mehr hinzu, so daß sich infolge Ausscheidens 
von Mitgliedern die Zahl der Versicherten von Jahr zu Jahr verringert. 
Zu Ende des Jahrs 1930 sind noch 1075 Mitglieder vorhanden gewesen: 


D. Unfallversicherung. 


Die Unfallversicherung ist dasjenige Gebiet der Sozialversiche- 
rung, das im Berichtsjahr am wenigsten der Veränderung unterworfen 
gewesen ist. Zu nennen wäre eigentlich nur die auf Grund der Not- 
verordnung vom 26. Juli 1930 eingeführte Bestimmung, wonach neben 
den Trägern der Invalidenversicherung auch die Träger der Unfallver- 
sicherung an die Deutsche Reichspost für die Auszahlung der Renten 
eine Vergütung zu entrichten haben. Für die Zeit vom 1. August 1930 
bis 31. Dezember 1930 sind hierfür 878 625 RM vorschußweise von den 
Trägern der Unfallversicherung gezahlt worden. Die Deutsche Reichs- 
.bahn-Gesellschaft wird für ihre rund 34000 Unfallrentenempfänger 
durch die an die Reichspost zu zahlende Vergütung mit etwa jährlich 
100000 RM belastet. Sie prüft mit Rücksicht auf die ihr zugemutete 
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Weitere Belastung die Frage, ob es nicht zweckmäßiger wäre, die Un- 
fallrenten anstatt durch die Post durch ihre eigenen Dienststellen aus- 
zahlen zu lassen, was voraussichtlich ohne Personalvermehrung mög: 
lich sein würde. Selbstverständlich kann die Übernahme der Renten- 
zahlung durch die Reichsbahn erst nach Änderung der Reichsversiche- 
Tungsordnung erfolgen. 

Die gesetzlichen Vorschriften selbst sind im Berichtsjahr nicht 
Seändert worden. Durch das dritte Gesetz über Änderungen in der Un- 
fallversicherung vom 20. Dezember 1928 (RGBl. I S. 405) scheint die 
Entwicklung vorläufig abgeschlossen zu sein. Die Bedeutung dieses 
Gesetzes ist in früheren Abhandlungen eingehend gewürdigt worden!, 
Über die Frage einer Neuregelung der Leistungen unter Zugrunde- 
legung der inzwischen gestiegenen Arbeitsentgelte, die die maßgeben- 
den Stellen im Jahr 1929 beschäftigt hat, ist nichts mehr bekanntgewor- 
den. Die Bedenken gegen eine Angleichung der Renten an den ge- 
Steigerten Jahresarbeitsverdienst sind auch bereits in der vorjährigen 
Abhandlung dargelegt worden?). Die Frage hat bei der inzwischen 
eingetretenen allgemeinen Lohnsenkung auch an Bedeutung verloren. 

Unter der Auswirkung der gesetzlichen Neuerungen der letzten 
Jahre (Entschädigung für Wegeunfälle und Berufskrankheiten, Abfin- 
dungen für Unfallrenten, Einbeziehung weiterer Betriebe und Tätig- 
keiten in die Unfallversicherung wie z. B. die der Feuerwehren, Kran- 
kenanstalten, Laboratorien und Schauspielunternehmungen, sowie die 
Einbeziehung des verwaltenden Teils eines Betriebs in die Unfallver- 
Sicherung) haben sowohl der Umfang der Versicherung als auch die 
Aufwendungen — das gilt allerdings nicht so sehr für die Deutsene 
Reichsbahn — erheblich zugenommen, 

Die Zahl der bei den gewerblichen Berufsgenossenschaften ver- 
Sicherten Betriebe ist im Vergleich zum Jahr 1928 um 120311 auf 
1077191 gestiegen. Die Zahl der Versicherten hat um 0,6 Millionen 
zugenommen und beträgt 27,5 Millionen, Hiervon sind 12,2 Millionen 
bei den gewerblichen, 14,1 Millionen bei den landwirtschaftlichen Be- 
Tufsgenossenschaften und 1,2 Millionen bei den Ausführungsbehörden 
Versichert. Rund 3, Millionen wurden sowohl im Gewerbe als auch 
in der Landwirtschaft beschäftigt. Nach Abzug der doppelt Versicherten 
Stellte sich danach die Versichertenzahl auf etwa 24 Millionen gegen 
23,3 Millionen im Jahr 1928. 
nn: 


i Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 1208, und 1930, S. 1296. 
? Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1298. 
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Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft betrug die Zahl der ver- 
sicherten Personen 405281 (1929 = 409 665). Der Rückgang ist auf Ab- 
baumaßnahmen zurückzuführen. 


Der Gesamtaufwand betrug im Jahr 1930 425 704000 RM. Gegen 
das Vorjahr, in dem 410 719400 RM aufgewendet worden sind, beträgt 
die Steigerung demnach 14984600 RM. Von dem Gesamtaufwand 
fallen auf die Ausführungsbehörden rund 28,» Millionen, auf die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 21,7 Millionen (1929 = 21,2 Millionen). 
Die Steigerung der Ausgaben ist u. a. zurückzuführen auf die Ver- 
ordnung vom 14. November 1928 über die Versorgung der Verletzten 
mit orthopädischen Hilfsmitteln, die Gewährung von Entschädigun- 
gen für den Mehrverbrauch an Kleidern, Wäsche usw., auf die 
Verordnung vom 11. Februar 1929 über die Ausdehnung der Unfallver- 
sicherung auf Berufskrankheiten, ferner auf die Zunahme der Ab- 
findungsanträge, endlich auch auf die Rentenerhöhung durch den stei- 
genden Jahresarbeitsverdienst. 


Zu Beginn des Jahrs 1930 hatte der Verband der Deutschen Be- 
rufsgenossenschaften im Anschluß an die Verordnung über Kranken- 
behandlung und Berufsfürsorge in der Unfallversicherung vom 14. No- 
vember 1928 Richtlinien für die Gewährung von Hilfsmitteln heraus- 
gegeben. Diese Richtlinien gelten nach Anordnung der Hauptverwaltung 
auch für die Ausführungsbehörden der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft. Es ist aber vorgekommen, daß diese von den Oberversicherungs- 
ämtern zur Zahlung weit höherer, nicht selten der doppelten Sätze der 
Richtlinien verurteilt wurden. Da ein Rechtsmittel gegen die Urteile 
nicht zulässig ist, mußten die höheren Beträge gezahlt werden. 


Nach dem Geschäftsbericht des Reichsversicherungsamts ist im Be- 
richtsjahr die Zahl der auf Grund der Zweiten Verordnung über die 
Abfindungen für Unfallrenten vom 10. Februar 1928 bei den gewerb- 
lichen und landwirtschaftlichen Berufsgenossenschaften gestellten An- 
träge gegen das Vorjahr erheblich zurückgegangen. Bei der Deutschen 
Reichsbahn scheint hier und da die Zahl dieser Anträge noch etwas zu- 
genommen zu haben. Die genannte Verordnung verfolgt vorwiegend 
soziale Zwecke, indem sie Unfallverletzten, die auf dem allgemeinen 
Arbeitsmarkt nicht leicht Beschäftigung finden, den Erwerb von Grund- 
besitz oder die wirtschaftliche Stärkung bereits vorhandenen Grund- 
besitzes erleichtern will. Es ist fraglich, ob dieser Zweck sicher erreicht 
wird. Zumindest wird die Verordnung bei den Beteiligten vielfach 
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Hoffnungen erweckt haben, die nicht erfüllt werden konnten. Bei den 
gewerblichen und landwirtschaftlichen Berufsgenossenschaften sind im 
Jahr 1930 insgesamt 3071 Abfindungsanträge bearbeitet worden. Nur 
bei etwa einem Drittel wurden Abfindungsummen bewilligt. In der 
Mehrzahl der Fälle mußte die beantragte Kapitalabfindung abgelehnt 
werden, weil die Vorschriften der Verordnung nicht erfüllt waren. Aber 
auch die gewährte Abfindung scheint nicht immer den Beteiligten zum 
Segen gereicht zu haben. Es ist sehr lehrreich, was eine Reichsbahn- 
direktion zu diesem Problem schreibt. Von dem Recht auf Kapitalabfin- 
dung zum Erwerb von Grundbesitz wurde in zahlreichen Fällen Ge- 
brauch gemacht. Im Lauf der Zeit zeigte es sich aber, daß die Abgefun- 
denen vielfach finanzielle Lasten übernommen hatten, denen sie bei den 
heutigen schwierigen Wirtschaftsverhältnissen nicht gewachsen waren. 
Infolge eintretender Arbeitslosigkeit oder schlechten Geschäftsgangs 
konnten sie teilweise ihren Verpflichtungen zur Zahlung der Hypothe- 
kenzinsen für das aufgenommene Darlehn nicht mehr nachkommen, so 
daß die Zwangsvollstreckung in den Grundbesitz drohte. Diese kann 
aber trotz des eingetragenen Veräußerungsverbots bei vorgehenden 
Rechten nicht abgewendet werden, da das Veräußerungsverbot diese 
vorhergehenden Rechte nach der sich immer mehr durchsetzenden Auf- 
fassung der Gerichte nicht berührt. Bei einer Zwangsversteigerung 
wird die zur Sicherung der Abfindung eingetragene Sicherungshypothek 
infolge des derzeitigen geringen Handelswerts der Grundstücke und der 
mangelnden Kaufkraft nur in den seltensten Fällen ausgeboten werden, 
So daß die Abfindungsumme verloren und dadurch die Wiedergewäh- 
Tung der Rente unmöglich und somit der Abfindungszweck vereitelt 
Wird. Der Abgefundene wird schließlich der allgemeinen Fürsorge zur 
Last fallen. Die Abfindungsmöglichkeit erscheint danach als ein in 
Seinem Wert recht zweifelhaftes Geschenk. Es wird auch kaum besser, 
wenn etwa, was bei der jetzigen Rechtslage nicht möglich ist, aber er- 
wogen wird, die Kapitalabfindung zum Erwerb einer Mietwohnung zu- 
gelassen werden soll. Denn dann würde der Unfallverletzte durch die 
Abfindung lediglich in den Besitz einer Wohnung gelangen, mit der 
allein er auch noch keine neue Existenz gründen könnte. Vor allem 
würde aber der eigentliche Zweck der Abfindung, die Siedlung und 
Seßhaftmachung auf eigener Scholle vereitelt. 


Die Zahl der im Berichtsjahr insgesamt gemeldeten Unfälle beläuft 
Sich nach vorläufigen Angaben des Reichsversicherungsamts auf 


1180 966 gegen 1480174 im Vorjahr. Die Zahl der erstmalig entschä- 
Archiv für Eisenbahnwesen, 1931. 65 
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digten Unfälle hat sich von 165 896 im Jahr 1929 auf 157 382 verringert. 
Bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft betrug die Zahl der 1930 
neu hinzugekommenen Fälle 3775 (1929 = 3974). 


Nach den von den Reichsbahndirektionen aufgestellten Nachwei- 
sungen über die Ergebnisse der Unfallversicherung beträgt die Zahl 
der neu hinzugekommenen Unfälle, für die Entschädigungen gezahlt 
worden sind: 
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Von den 1930 hinzugekommenen Unfällen hatten 295 den Tod zur 
Folge, in 83 Fällen trat völlige Erwerbsunfähigkeit und in 3397 Fällen 
teilweise Erwerbsunfähigkeit ein. 


Auf 1000 versicherte Personen fielen im Berichtsjahr nach der 
Reihenfolge der niedrigsten Unfallziffer im Reichsbahndirektions- 
bezirke: 


Oldenburg . .. . 3,62 ( 4,77) Osteny neitursst art RER CLAS 
BBEn., . deu 341,570. 8,01) Kassel =: . = 8,96. (10,67) 
Ther aria eaea iaa) Dresden . . ... 897 ( 9,52) 
Münster . - . . 5,06 ( 5,06) Altona .-....2...%989 ( 9,07) 
Stuttgart . . . 5,65 ( 6,64) Köln .......% 10286; (10,51 
Magdeburg . . . 5,78 ( 5,66) Oppeln . . .» . 10,55 (11,18) 
Schwerin . . . 6,38 (10,28) Stettin... ....%..41,287010,01) 
Wuppertal . . . 6,64 ( 7,28) Frankfurt a.M. . 12,02 (10,12) 
Halle aS. . . . 672 (814) Karlsruhe . . 12,43 (14,01) 
Bayern . s .. 74 (64) Erfurt .... 1342 (14,7 
Hannover . . . 7,53 ( 7,30) Breslau . . . . 15,66 (14,98) 
Mainz iin? 2.....778 (5,50) Königsberg . . 25,83 (26,81) 
Berlin asra esn 814 (10,67) 


Die eingeklammerten Zahlen bedeuten das Vorjahr. 
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In acht Bezirken ist danach gegen das Vorjahr eine Steigerung 
eingetreten. In den übrigen Bezirken waren die Zahlen gleich oder ge- 
ringer. Der Durchschnittsatz betrug 9,31, ist also gegen die Vorjahre 
(1929 = 9,70, 1928 = 10,03) abermals gesunken. Die Ursachen des Rück- 
gangs sind zu suchen in der weiter eingetretenen Personalverminderung 
und in dem Umstand, daß auf die Belehrung des Personals über die Ab- 
wendung der Unfallgefahren in den Unterrichtstunden und durch Wort 
und Bild in den Amtsblättern mehr und mehr Wert gelegt wird. Gleich- 
wohl ist der Durchschnittsatz noch immer sehr hoch. Wie einer Zu- 
Sammenstellung über die Reichsunfallversicherung im Jahr 1929: zu 
entnehmen ist, fielen in diesem Jahr auf 1000 Versicherte bei den 
gewerblichen Berufsgenossenschaften 5,94, bei den landwirtschaftlichen 
Berufsgenossenschaften 6,10 und bei den Ausführungsbehörden 5,55 erst- 
malig entschädigte Unfälle, 


In der Rechtsprechung ist eine vom Zentral-Wohlfahrtsamt bei der 
Gruppenverwaltung Bayern in Rosenheim herbeigeführte Entscheidung 
des Reichsversicherungsamts über die Einberechnung der Aufwands- 
entschädigungen des Zugpersonals in den Jahresarbeitsverdienst ergan- 
Sen. Danach sind die Fahrtage- und Fahrstundengelder in den Jahres- 
arbeitsverdienst einzubeziehen, während die Entschädigung für aus- 
wärtige Ruhezeit unberücksichtigt bleibt. 


Das Fahrpersonal der Deutschen Reichsbahn — Beamte und Ar- 
beiter — erhielten an Stelle von Reisekosten Aufwandsentschädigungen. 
Als solche werden gezahlt Fahrtagegelder, Fahrstundengelder und Ent- 
gelt für die Ruhezeit außerhalb der Heimat. Neben der Aufwandsent- 
Schädigung werden den Arbeitern unter bestimmten Voraussetzungen 
noch Auswärtszulagen gewährt, wie auch die Beamten des Zugdienstes 
bei vorübergehender Abordnung nach einem anderen Ort Dienstreise- 
oder Beschäftigungstagegelder erhalten. Nach der Auffassung des Ge- 
richts stellen sich die Fahrtage- und Fahrstundengelder als eine beson- 
dere Entschädigung für die Beschwerlichkeiten des Fahrdienstes und 
als ein wirtschaftlicher Vorteil für den Empfänger dar. Das Entgelt 
für die Ruhezeit ist ein Übernachtungsgeld und dient als Ersatz der 
unmittelbaren Ausgaben für die Übernachtung außerhalb der Heimat. 
Nach ständiger Rechtsprechung sind für die Berechnung des Jahres- 
arbeitsverdienstes als Entgelt diejenigen Bezüge anzusehen, die dem 
Verletzten einen wirtschaftlichen Vorteil bringen und die sich als Ent- 


1 Vgl. Zeitschrift: Die Betriebskrankenkasse 1931, S. 86. 
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schädigung für die Beschwerlichkeit und Gefährlichkeit einer Arbeit 
darstellen, wobei es bedeutungslos ist, ob die Bezüge einkommensteuer- 
pflichtig sind. 

Über die Anrechnung der Auswärtszulagen schwebt zur Zeit noch 
ein Rekurs beim Reichsversicherungsamt. (Schluß folgt.) 
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Die Eisenbahnen von Madagascar. (Mit einer Karte.) 

; Der Ausdehnung nach ist die Insel Madagascar, die sich über 14 
Breiten- und 7 Längengrade erstreckt, mehr ein Kontinent. Ihr Flächen- 
inhalt beträgt 624 700 qkm oder 5000 qkm mehr, als Frankreich, Belgien 
und die Schweiz zusammen haben. Die Entfernung von Kap d’Ambre im 
Norden bis Kap Sainte Marie im Süden beträgt 1580 km, die Breiten- 
Ausdehnung von Foulpointe nach Tambohorano rund 600 km. Berg- 

etten, die sich von Diego Soarez im Norden bis Fort Dauphin im Süden 
hinziehen, teilen das Land in eine Ost- und Westhälfte. Während das 
Gebirge im Norden und Süden schmaler ist, erweitert es sich im Zentrum 
zu einem Massiv von 800 km Längen- und 300 km Breitenausdehnung. 
leses wird häufig als Hochebene bezeichnet, ein unzutreffender Aus- 
druck, weil es sich um ein zerklüftetes Bergland handelt, aus dessen 
Mitte sich der Tsiafajavona von 2680 m Höhe erhebt. In der Ausdehnung 
und dem gebirgigen Charakter der wenig gegliederten Insel liegen die 
Schwierigkeiten bei ihrer Erschließung. Die Insel war den Alten be- 
kannt. Als Pipis erscheint sie auf der Karte, die Marco Polo im 
XII. Jahrhundert entwarf, aber besucht wurde sie erst 1500 von den 
Portugiesen. Seit Ende des XVI. Jahrhunderts zog Madagascar auch 
ie Franzosen an, die mehrfache Kolonisationsversuche machten. Von 
1661 ab gewannen diese unter Minister Colbert größere Bedeutung. Die 
Cie. des Indes Orientales verkaufte ihre Rechte 1669 an den König, und 
1686 vereinigte Ludwig XIV. die Insel mit der Krone. Es folgten 
wechselvolle Kämpfe mit den Engländern um einige Küstenpunkte — 
die wie die benachbarten Inseln Mauritius und La Réunion als Stütz- 
punkte auf dem Weg nach Indien wertvoll waren — und schwerste 
Kämpfe mit den Eingeborenen. Erst 1865 begann die Erforschung des 
Innern. Am 17. Dezember 1885 wurde das französische Protektorat über 
Madagascar erklärt, und am 17. Februar 1886 der Vertrag unterzeichnet 
Durch Gesetz vom 6. August 1896 wurde die Insel französische Kolonie, 
aber Frankreich blieb nur dem Namen nach Herr, bis am 9. September 
1896 General Gallieni zum General-Residenten ernannt wurde, der in 
zwei blutigen Feldzügen von 1896—99 die Unterwerfung vollzog. Die 
Erschließung konnte beginnen. 


General Gallieni unternahm es sofort, die Hauptstadt mit dem 
nächsten Hafen, Tamatave, der von den französischen Postdampfern an- 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1924 S. 874, 1927 S. 492. 


1000 Kleine Mitteilungen. 


gelaufen wird, durch die fahrbare „Oststraße“ zu verbinden. Bald war 
Tananarive mit Mahatsara, unweit Andevoranto, verbunden, gleichzeitig 
wurde eine 12 km lange Bahn zwischen Tamatave und Ivondrona gebaut. 
Personen und Güter wurden nun mit der Bahn nach Ivondrona und von 
dort in Barkassen und Prähmen der Cie. des Pangalanes auf dem lang- 
gestreckten kanalisierten Küstensee (Pangalanes) über Andevoranto nach 
Mahatsara befördert. Die Reisenden fuhren von hier mit Maultierwagen 
unter Gendarmeriebedeckung nach Tananarive weiter, während der 
Gütertransport auf der gleichen Straße, anfangs mit Handkarren, dann 
mit Ochsen- und Maultierkarren erfolgte. Als dann der Bahnbau von 
Brickaville aus, an der Küste, in das Innere vordrang, erfolgte der Güter 
umschlag von der Bahn auf die Straße an dem jeweiligen Kopfpunkt der 
Bahn, zunächst Fanovana, dann Moramanga. Für die Trassierung der 
Bahn von Tananarive zur Küste wurden mehrere Linienführungen er- 
wogen. Schließlich wählte man die von General Roques vorgeschlagene, 
jedoch wurde der letzte Teil von Brickaville nach Ivondrona auf dem 
Sandrücken geführt, der die Pangalanes vom Ozean trennt. 

Der Bahnbau hatte 1901 begonnen, und der erste Abschnitt, Bricka- 
ville—Fanovana, wurde 1904 dem Verkehr übergeben. Im Oktober 1909 
traf der erste Zug in Tananarive ein, wo der Bahnhof auf dem trocken- 
gelegten Sumpfgelände von Tsalarana erbaut ist. Der letzte Abschnitt 
Brickaville—Tamatave wurde erst 1913 fertiggestellt. Die Gesamt- 
strecke Tananarive—Tamatave der „Chemin de Fer Tananarive à la 
cöte Est“ (T.-C.-E.) beträgt 369 km, die in 14 Stunden zurückgelegt 
werden. Die Fahrt bietet herrliche Landschaftsbilder, reich an Schluch- 
ten, Wasserfällen und fruchtbaren Tälern. Das rollende Material ist gut, 
die Personenwagen sind bequem eingerichtet. Es werden Jahr für Jahr 
Verbesserungen an der Strecke vorgenommen, um durch Beseitigung 
von Kurven die Fahrtdauer zu verkürzen. 

Die Linie Tananarive—-Antsirab&, deren Bau 1911 be- 
willigt wurde, konnte 1923 in ihrer ganzen Länge dem Verkehr über- 
geben werden. Sie bildet den Grundstock der „Central malgache“, der 
Zentrallinie, die die größeren Bevölkerungszentren im Hochland 
zwischen Tananarive und Fianarantsoa verbinden soll. Schon heute er- 
schließt sie ein wichtiges Gebiet, das Thermalbad von Antsirab6, dessen 
Quellen an Vichy erinnern und von Reisenden aus Südafrika, Mauritius, 
La Réunion und anderen Teilen Madagascars aufgesucht werden. Die 
Linie soll bis Betafo, dem Zentrum des Reisbaus, und gleichzeitig ein 
wichtiges Grubengebiet, weitergeführt werden. 

Die von der Tananarive-Cöte Est bei Moramanga nach Norden ab- 
zweigende Linie führt über Ambatondrazaka nach Andreba 
an der Südostecke des Sees von Alaotra. Diese wurde 1923 fertiggestellt 
und hat eine Länge von 163 km. Sie erschließt das fruchtbare Gebiet von 
Sibanaka, das eigentliche Reisbau-Land, das außerdem viel Maniok 
und Mais hervorbringt, sowie Aufzuchtgebiet für Vieh (Rinder und 
Schweine) ist. Die Bahn wird durch die Dampfer- und Motor-Kahn- 
schiffahrt auf dem See und seinen Zuflüssen ergänzt, die die Haupt- 
gebiete der Erzeugung an den Ufern erreicht. Eine 8 km lange Zweig- 
linie der Bahn führt von Manakambahiny nach Tanambao. Es verkehren 
drei Züge wöchentlich in jeder Richtung. 

Eine kurze Linie von Tananarive nach Ambohidratimo, die heute 
bis Alorobia in Betrieb ist (5 km), verbindet die Hauptstadt mit der 
großen Funkstation der Insel, es verkehren täglich zwei Züge. 
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Durch die 12 km lange Linie Tamatave—Ivondrona wird die Hafen- 
stadt mit dem Binnenhafen am Kanal von Pangalanes verbunden. Dieser 
natürliche Kanal wird von einer Reihe schmaler Seen gebildet, die unter 
sich und von der Küste durch Sandstreifen getrennt sind. Der Durch- 
stich genügte, um einen schiffbaren Wasserweg parallel zur Küste zu 
schaffen, der von Tamatave etwa 600 km nach Süden bis Mananjary 
reicht. Der Kanal Pangalanes wird an den Enden durch Schmalspur- 
bahnen ergänzt, die nördlich bis zur Mündung des Maningory-Flusses, 
südlich bis Vangaindrano führen. Der Pangalanes ermöglicht auf 
mehrere hundert Kilometer eine Küstenschiffahrt, die während der 
Hälfte des Jahrs auf dem Ozean gefährlich und fast unmöglich ist. Einige 
kurze Stichbahnen in Schmalspur führen von den Häfen der Ostküste in 
das Binnenland, dessen Erzeugnisse sie den Häfen zuführen. 

Zu den neuen Bahnbauten, die in der Ausführung oder geplant 
sind, gehört die „Betsileo-Bahn“, die Fianarantsoa mit dem Hafen von 
Manankara, halbwegs zwischen Mananjary und Farafangana an der Ost- 
küste gelegen, verbinden wird. Der Bau begann 1927. Die Bauzeit 
dieser 169 km langen Strecke ist auf 5 Jahre veranschlagt, so daß die 
Fertigstellung wahrscheinlich 1932 erfolgt. Die Linie wird elektrisiert. 
Mehrere regionale Linien sollen als Stichbahnen den Häfen von 
Diego Soarez, Nosy Be, Majunga, Morondava und Tulear die Erzeugnisse 
des Hinterlands zuführen. Im Hinterland von Tulear werden jetzt 
reiche Kohlenfelder erschlossen, die den Hafen zu einer wichtigen 
Kohlenstation im Süden machen werden. 

Das betriebsfähige Bahnnetz von Madagascar wurde von 523 km 
i. J. 1921 auf 699 km Anfang 1930 erweitert, wenn die Privatbahnen der 
dazugehörigen Comorn-Inseln sowie die 28 km lange Militärbahn im 
Bezirk von Antsirana hinzugerechnet werden, sind es 774 km. 

In den nächsten Jahren soll Madagascar, wenn der zur wirtschaft- 
lichen Hebung der Kolonie aufgestellte Plan mit Hilfe der von der 
Kammer genehmigten Kolonialanleihe durchgeführt wird, 1410 km 
neuer Bahnen erhalten, davon 1103 km mit 1 m-Spurweite. Dazu kommen 
noch rund 250 km für die geplante Strecke Tulear—Isakoa und 125 km 
für die Bahn von Tambohorano nach dem Erdölgebiet Morafenobe. Das 
Schienennetz wird nach Vollendung dieser Linien rund 2500 km um- 
fassen. Auf Madagascar fallen von der Anleihe reichlich 113 Mill. RM, 
von denen ein Drittel zur Verbesserung der Häfen Tamatave, Majunga. 
Manankara, Diego Soarez und Tulear bestimmt ist, ein Drittel für Eisen- 
bahn-, Straßen- und Kanalbau, der Rest für Post, Telegraphie, Hygiene 
und Unterricht verwendet werden sollen. 

Auch das Straßen-und Wegenetz ist erst seit der Erobe- 
rung entstanden. Es hat heute eine Länge von 5000 km, davon haben 
3000 km als routes générales et régionales eine Breite von 5m, davon 
sind 3m mit Steinschlag befestigt, während 2000 km Pfade für Kraft- 
wagen während der trockenen Jahreszeit brauchbar sind. Tananarive 
ist mit den Hauptteilen der Insel durch ein im ganzen fertiges Straßen- 
netz verbunden. Die „Oststraße“, 252 km lang, verbindet die Haupt- 
stadt mit Mahatsara am Kanal Pangalanes. Seit Eröffnung der T.-C.-E- 
Bahn hat diese Straße an Bedeutung verloren und dient mehr lokalen 
Zwecken. Die „große Nordstraße“, 470 km, stellt die Verbindung 
mit Madirovalo (Mevatanana) her, dem Punkt, wo die Betsiboka schiff- 
bar wird. Die Straße wird jetzt bis an die Küste verlängert. Die „Große 
Südstraße“, 410 km, führt von Tananarive nach Fianarantsoa und von 
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dort zum Hafen von Mananjary, 200 km, an der Ostküste. Eine 90 km 
lange Straße verbindet die Hauptstadt mit Miarinarivo. Endlich strahlen 
4 je etwa 20 km lange Straßen von Tananarive in die nähere Umgebung 
aus. Die großen Straßen werden von zahllosen Kraftwagen befahren, die 
der Verwaltung, der Post und Privatpersonen gehören und Reisende 
Sowohl wie Güter befördern. W. Paschen. 


Die Eisenbahnen und die Nilschiffahrt im Sudan im Jahr 19291, 
Der englisch-ägyptische Sudan entwickelt sich unter der englischen 
erwaltung von Jahr zu Jahr mehr zu einem der wichtigeren Baumwoll- 
Produktionsgebiete des englischen Weltreichs. Die großen Kapitalien, 
ie in dem Land angelegt sind, fangen an, gute Früchte zu bringen. 
ım Bereich des gewaltigen Staudamms von Sennar im Blauen Nil konnten 
im Jahr 1929 im Gezireh-Gebiet weitere 77 000 Feddans (das sind 32 400 
ektar) besten Bodens in das Bewässerungsgebiet einbezogen und zur 
Bearbeitung für die Baumwollkultur freigegeben werden. 

Aber auch in den südlichen Provinzen, die durch die im Jahr 1929 
vollendete Bahn Kassala—Gedareh—Mackwar erschlossen werden, sind 
große Gebiete hinzugekommen, die genügend Regenfälle haben, um 

en Anbau von Baumwolle, Sesam, Durra und Mais ohne eine künstliche 
ewässerung lohnend zu gestalten. 

. Durch diese fortschreitend günstiger werdenden wirtschaftlichen Be- 
ingungen des Lands erklären sich auch die guten Jahresabschlüsse, 
die die staatliche Verwaltung der Eisenbahnen und der Nilschiffahrt 
Im Sudan aufweisen kann. 


Das bis Ende Dezember 1929 aufgewendete Kapital dieser Ver- 
Waltung betrug 


für die Eisenbahnen. . . 2... ....... £Äg. 8366805 
für die Schiffahrt und Nebenbetriebe . . £Äg. 2108787 
Zusammen. . . £ Äg 10475 59. 


Eine Abschätzung hat ergeben, daß der gegenwärtige Wert der 
Sesamten Anlagen und Unternehmungen mit £ Äg. 14 418 304 angenommen 
werden kann. 

Die betriebene Eisenbahnstrecke hatte eine Länge von 3205 km gegen 
2982 km am Schluß des Vorjahrs. Auf dem Nil und seinen Nebenflüssen 
Wurden 3726 km Schiffstrecken befahren. 

Die Betriebszahl für die Eisenbahnen allein senkte sich von 57.8 
auf 57,5, für die Eisenbahnen, Schiffahrt und alle Nebenbetriebe zusammen 
Stieg sie von 63,8 auf 64,4. 

Seit 1926 haben sich die Einnahmen und Ausgaben, wie folgt, ent- 


Wickelt: 
| 1926 | 1927 ih 1928 1929 
Sektion 1: Eisenbahnen, 


Verkehrseinnahmen OEA DS £ Äg. | 1492 924 | 1 520 605 | 1 627 380 1 797 277 

erschiedene Einnahmen .. „ 101 903 110 738 | 124 496 133 279 
Gesamteinnahmen der Sektion1 ,, 1594 827 | 1631343 | 1751876 | 1930556 
e 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 799. 
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Betriebsausgaben... . . . £ Äg 
Reingewin ........ 5> 
BEO ne anne 


Zugkilometer ohne Rangierdienst 


Streckenlänge . ....... km 


Einnahmen auf 1 Zugmeile ... . 
Kosten auf 1 Zugmeile...... 
Einnahmen auf 1 km Strecken- 


TR er ee £ Äg. 


RO ee Tetite E 5 


Sektion 2: Süddampfer: 


Einnahmen ......... £ Äg. 
Betriebsausgaben... ... 3 
MR ea = 
Betriebszahl .. . . . ... % 
Sektion 3: Halfa-Dampfer. 
Einnahmen ........ £ Äg. 
Betriebsausgaben . . .... n 
Gewnn Er a a. 
Beinnpbszahl‘ i: ; .: 2... . % 
Sektion 4: Dongoladampfer. 
Rinnshmen) Iren ekse He £ Äg. 
Betriebsausgaben . . .... „ 
Gewinn EEE Seit yo: A a „ 
Valutare er: i. s 
Betriebmahl. 2. e e inis % 
Sektion 5: Port Sudan. 
Einnahmen ......... £Äg 
Betriebsausgaben... .. . ” 
Gewinnen Ar » 
Bebiebssahl nit ae oa % 


Sektionen 6, 7, 8: Kraft- 
stationen. 


(Atbara, Port Sudan, Halfa.) 


Einnahmen ........ £ Äg. 
Betriebsausgaben... . . . n» 
Aar Wo A » 
Betriebszahl En .....:.. % 


1926 1927 1928 1929 
952 264 994895 | 1011729 | 1110566 
642 563 636 448 740 147 819 990 
59,7% 61,0% 57,35% 57,5% 

2477818 | 2621407 | 2964704 | 3327606 
2 782 2 766 2 982 2 981! 
19s 10,8d|19s 1,d|18s 1,đdđ|19s 1,7d 
12s 8sd/12s 6sd/1ils 3,ọ0d]līs 0,2d 
573 590 587 648 
342 360 339 373 
199 562 193 452 212 589 223 843 
157 706 166 026 174 950 183 428 

41 856 27 426 37 639 40 415 

79,0 85,8 82,3 81,9 

61 822 64 949 66 957 64 493 

41 816 41 086 44 287 46 035 

20 006 23 863 22 670 21 458 

67,6 63,3 66,1 68,2 

19 920 20 236 20 551 20 459 

20331 20110 19 206 22 946 

126 1345 — 
411 2487 
102,1 99,4 93,5 112,2 
125 180 130 509 142 347 154 300 
102 618 112 897 124 035 140 355 

22 562 17612 18312 13 945 

82,0 86,5 87,1 91,0 

32 572 36 362 41 360 35 035 

24 998 26 661 21 524 24 473 

7574 9701 19 836 10 562 

76,8 73,3 52,0 69,9 


! Die im Februar 1929 eröffnete 224 km lange Strecke Gedareh—Makenar ist 
als noch im Bau befindlich gerechnet. 
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| 1926 1927 | 1928 | 1929 


Sektion 9: Verpflegungsdienst. | 
Rinnahmen saaa £Ääg.| 583616 57796 65 289 63 204 
g riebsausgaben Ger, i; 46 522 50 614 60216 61 609 
AE AARAA 1 2.094 7182 | 5.073 1595 
Sn ee NE % 86,8 87,6 92,2 97,5 
Sektion 10: Verschiedene 
Dienste. | 
Finnahmen EN £ Äg. || 15634 26 484 41681 33 681 
go iebsausgaben A hr 14.643 20 635 31 813 25 405 
EIER a a a: a 991 5 849 9 868 8276 
G Onen n E Te u... % 93,6 77,9 76,8 7,4 
Sektion 11 und 12: 
Kraftwagen und Feldbahn. 
Transport Mongola und Nuba-Ge- 
birge. 
nen ae £ Äg. 12 866 19 622 22 939 21011 
yetriebsausgaben EIER r 14182 23 649 20 730 26 418 
SENIA EIo n 1316 4027 5 407 
ET E a 2 2209 
Betziebgzahl . oo. % || 109,6 120,5 90,4 125,7 
Summe aller Sektionen: | 
N BR > at. Ne £ Äg. || 2115999 | 2180758 | 2365589 | 2549582 
Ga gaben ra Sa » || 1375080 | 1456573 | 1508490 | 1641235 
B Rakete... 5 740 919 724180 857 099 908 347 
else a Ss % 65,0 66,8 63,8 64,4 


Nach der Vermögensrechnung betrug das bis 31. Dezember 1929 
angelegte Kapital für 


Sektion 1: dieEisenbahnen £ Äg. m/ms 
Grandelgentum alien re e A an, 4 757,336 
Vorbereitende Arbeiten . . 2 2 2 2 2 2.200.204 338,740 
eaU yaa es 770,467 
GEHE AOI NR a In ee 766,924 
Lokomotiven. < ara ern, 5 ee aa RD 349,982 
Perepnenwagen: „Aura ha n ANRASIN Dga 219,857 
Güterwagen: o ea ns EE IRRE ER 672,549 
Werkstätten und Maschinen . . . 2 . . . . . .  168667,769 
Wasserversorgung ı A a a malt n MER 549,784 
Versohiodenes MN ta LST RE 461,506 
Anderes ... 16 896,968 


Anteilige Kosten von im Bau befindlichen Arbeiten 223 352,667 
Zusammen . . . 8366 804,849 
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£ Äg. m/ms 
Sektion 2: Süddampfer . - e » = 2 2 2 2.00... 658.019,608 
~ 3. PAUA DAMDE et a TILST 
=> 4: Dongala-Dampfer re ee TONES 
5 5: Hafen Port Sudan . . ..: 2 u... ».847383,184 
7 6: Kraftstation Atbara . gawan m 2.22 ee 32 969,186 
i 7: Kraftstation Port Sudan. . » » = ~ = o 18674,227 
An 8: Kraftstation,Halla I eaa 1 wma > us 7 638,425 
9: Verpflegungsdienst . » » =. si e 20... 90 490,770 

„ 10: Verschiedenes: 
Kondensatoren ei; n De L a 37 450,000 
Baumw lkksrsingsfehrik DE 4 16 757,000 
Kornreinigungsanlage a N ee 980,000 
Eismaschinen . . Due 2 800,000 
Kleinbahnen Tohar Trikitat 1 DV Eee 38 416,503 
Kraftwagen und Feldbahnen . . .. » 38 331,999 

Im ganzen: 

(Eisenbahnen, Schiffe, Nebenunternehmungen) . 16 475 592,146 
Die zinspflichtigen Anleihen betragen. . . . £ Äg. 3932 033,364 
die zinsfreien Anleihen betragen . . . . eà l 6 836 100,490 

Zusammen . . > 10 768 133,854 


Ende 1929 betrug der Gesamtbestand an Lokomotiven: 
Fir dans Agane nz he ee ae er oe 135 Stück, 
Jar dén Ranpierdionst, . x al. ae, nee y 


im ganzen 166 Stück, 


5 Lokomotiven Type Mikado, 1 Lokomotive Type Prärie und 4 Rangierloko- 
motiven wurden im Lauf des Jahrs fertig von England bezogen. 


an Personenwagen 


Schlafwagen . . ER re aa rt Sto 
Speise- u. Schlafwagen AA ER Rn a R 1 a 
Wagen’ MIS RIRS o |. an se ae 12 » 
TS. Sir Aei RENTEN RR TB 
IT PETER RB EIER a E, 
IV. s EN Wi ER re RIO U E 
TI RE REEL HERIS SI, 
W a E R -a EN Ar 
Clayton pinrih okianenwagón EN TEE Ar Den 


Zus. . .. 169 Stück. 


Büfatt- and Küchenwagen u. . u E aa AE oia 
Gepäck- und Postwagen . <. -© © s es nc 8B y 
A a N A ine ne 0 Mohr ne N TO N oy 
Laboratoriumswagen ~ s aP o Loun nn he 
THenktwagen.. „ice 3 50 = reis E lm te Stan 1O 22. 
PRO re ua ne Beil re Neck a V 


Zus... . . 140 Wagen 
Im ganzen . . . 320 Wagen, 
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an Güterwagen 


Offene Wagen . .. 2.20, ne Eh 
Bedeckte Wagen iSt: Rosane LH AL aeieurkirgge 
Midh Wagen EN HONEEI aiei neh en. surade 
Piattiormwagen ie, s un alet Aida 59 
OlrosssiwagomA a: Aa TE a ST 
VerschiödenelsWagen 1... 2. ahin aei ysis 
DJOnSERELEN oi oa ee ea A 
Wasserwagen Sa a a ee 179 

Güterwagenbestand im ganzen . . . 1966. 


Betrieb und Verkehr. 
Die geleisteten Zugkilometer betrugen: 


EEE 
f produktive | unproduktive | zusammen 


Zugkilometer 


a — 
ET o o a | 3402547 | 237 685 3 640 232 
ana A el... 2 996 575 306 862 3 303 437 
Abnahme Abnahme 


Zunahme . . . | 403972 | 69 177 | 336 795 


Die Gesamtmenge der beförderten Tonnen betrug: 
im:Jahri1929 2. 1% a ee ern 
im Jahr 19287 AN a 090 AS 


Die Entwicklung des Personenverkehrs zeigt sich in folgenden 


Zahle 5 | 
7 [ 196 | 1927 | 1928 | 1929 


Zahl der beförderten Reisenden „2. 22... 551408 | 544226 | 617016 | 660.486 
en von den Reisenden ..... £ Äg. || 300577 | 286656 | 311205 | 313 598 
Einnahmen aus dem gesamten Personen- 
EON le ae E sn T 343240 | 330491 | 357827 | 361398 
rsonenzugkilometer . . . 2... 22 2220 547 712 | 614611 | 669617 | 760 934 
der Personenwagen . 2 22 222.. 145 155 165 169 
ET er E R 8559 9512 9785 9 979 
urchschnittseinnahme an einem Reisenden m/ms 545 527 504 475 
e für 1 Zugkilometer ......... 627 538 534 475 
Zahl der Reisenden auf 1 Wagen im Jahr . . . | 3802 | 83511 | 3739 | 8908 
der Reisenden auf 1 Platz... . .. % 64,42 58,27 63,6 66,19 


Wie folgt: 


N do ho 6178 | 6645 | A530 | 4854 

mat, UT AEREE EE DAR T 14496 | 16019 | 63593 | 65162 
RN aL it SOO Y 26314 | 27692 | 57859 | 60033 
ER ET oS 1105856 | 112980 | 86325 | 89317 
ET RE 1° 470350 | 503795 | 98898 | 94232 


Zusammen . . | 623194 | 667131 | 311205 | 313 598 
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Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind nicht im gleichen 
Verhältnis wie die Zahl der Reisenden gestiegen, was durch eine Er- 
mäßigung der Fahrpreise IV. Kl. verursacht worden ist. 

Die Einnahmen aus dem reinen Touristenverkehr betrugen in der 
Saison (1. November bis 20. April): 

im Jahr: 1925/26 isss = »_» = £ Äg. 26 276, 
x: „ 1926/27 Eiere. u; mes (SERIE, CAAC 


N ee N 
» „1928/29 vn 36.797. 


Für den Güterverkehr sind folgende Angaben von Bedeutung: 


Bes en le sen 
Einheiten |. 1927 | 1928 | 1929 
Länge der im Betrieb befindlichen Strecken am 
Ende des Jahs „2.22 ee km 2 766 2 982 3205 
Menge der beförderten Güter des öffentlichen 
Warkohre I Bel ge Face Tonnen |505951 | 563489 | 619026 
Dienstkohlen und andere Dienstgüter . . . . | z 268933 | 312010 | 225 561 
Gesamtmenge der beförderten Güter . . . . 3 774884 | 876499 | 844 587 
Seitenverkohr „ni sr elite. Bene teen] » 74359 | 60492 | 37659 
Rindvieh und Schafe zur Ausfuhr .... - Stückzahl | 35998 | 31498 | 41110 
Durchschnittslänge der Transporte . .. . » km 609 612 632 
ORTEN n e ae eier = nn oe vera Anzahl | 1554 1555 1673 
Ladefähigkeit der Güterwagen .....» - Tonnen 40763 | 40841 | 44582 
Geleistete Wagenkilometer auf 1 Wagen .. km 24206 | 27947 | 27117 
j Tonnen- ,„ „ l „  . . | Tonnenkm | 264.076 | 303201 | 302 020 
Gewinn auf 1 Nettotonnenkilometer ... . - m/ms 3 784 3 705 3 609 


Der Güterverkehr auf den Sudanbahnen zeigt folgende Zahlen: 


1926 | 1927 | 1928 | 199 


Ausfuhr tons tons 
Güter des öffentlichen Verkehrs .. .. .- 128 744 | 420090 | 156916 | 177473 
Bogierungseiter. "ai au Klee s sioi | 5430 | 3821 1865 | 7054 

Zusammen . . . || 134174 | 145911 | 158781 | 184527 

Davon als wichtigste Transportgüter: 

Baumwolle entkemt : . 2... 0... 21908 | 27737 | 23406 | 31182 
3 maniok . o de. + ee 5021 8806 | 10209 | 11202 
Beumwollkomat ua: 8 ee 44576 | 54401 | 41521 | 56348 
Datteln hie all, ad 0, 865 | 1344 1674 1941 
TASTE PETE... i 6616 5198 | 4882 | 5536 
EET dine TE AAA E R E 2234 4839 | 22178 | 20497 
er N ER SE Pre 8318 1439 ı 2376 4186 
A NE rar N Ro TEEN OMORT 23118 | 21638 | 23210 | 17284 
Nute und: Rollos na ae lass 1210 | 1958 | 3185 | 2352 
Bora 5 SE leDenege 11 907 8750 | 13534 | 14838 

Einfuhr: S 
Güter des öffentlichen Verkehrs ..... . . 124232 | 142472 | 139578 | 162131 
ROpISTUNEBERLET Sure: fan 0 venisinaige is 0 eiuie 13359 | 20752 | 17762 | 18157 

Zusammen . . 


137 591 | 163 224 | 157340 | 180288 
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1986 | 1927 | 1928 | 1929 
La 


Davon als wichtigste Transportgüter: sons ‚ige 
BOIE, BE AA BOHRza 3070 | 439 | 5906 | 7330 
ZEN oa au nd O., 6443 | 14640 | 16511 | 18911 
Kohlen und Patentfeuerung ........ 10299 | 17324 | 17774 | 16641 
NEGCKeften. a A nt ea eriin 4.693 4 902 5 520 7.004 
Dia, MEARE BASE TE 16632 | 17981 238 352 
MOKI NIE Na ET PRIRURA WIIF ri TE 3477 9 375 9012 | 11102 
Ponsrunsol lau ac Ans mE 2817 6 953 6 761 6 929 
Botroloum a zit OAU Sika ‚narab. 3775 4.057 4 887 5 329 
Lebensmittel SATASIA ENS T 1014 1181 2114 | 2353 
RATA ET Saanel tigge eroon | 18 20 
Be RT PT STE TI ART eh 1763 2287 | 2363 2 839 
a wamtinti ade ran 20961 | 20696 | 23605 | 30149 
Roy maridaren ah aun AnI 1992 1920 2 580 2709 
Bankot mie Taan AN A Ter AY 4101 4026 5 655 7660 

Binnenverkehr: 
Güter des öffentlichen Verkehrs . . 2... 129366 | 180362 | 169042 | 171 683 
Regierungsgüter 22 2 nn 66454 | 78326 


Zusammen ... 


Davon als wichtigste Transportgüter: 


187 997 


247 368 


Gebrannte Steine . 2 oe ETA 3843 | 13039 | 16786 | 18966 
KAROE ir N eK, DAT AN RNIT) 1891 1889 1 693 1519 
Bahmwolle, unentkernt . . . 222.2 .. 29868 | 31212 | 28105 | 36154 

Be ES EEE DR TEL ENEEN EET EERO 29838 | 24882 | 56834 | 53163 
Date Hab Dal SsnAlzaannaT, ia 8764 7797 9257 8062 
Zwiebeln. AAEN EV, AUPEN EAA 1524 1529 1937 2 435 
Sand, Steine, Schutt 0S, AAO nad 60459 | 63574 |! 71627 | 72229 
Posa ALE En ll a LAUDU LOMA, 4205 2 880 4283 4382 

Dieckmann. 


Die Tanganyikabahnen!. (Mit 1 Karte.) Die ehemalige deutsche 
Kolonie „Deutsch-Östafrika“ wurde im Frieden von Versailles teils unter 
britische, teils unter belgische Mandatsverwaltung gestellt, obgleich es 
Im Weltkrieg den Feinden Deutschlands nicht gelungen war, die unter 
Lettow-Vorbeck stehende kleine Verteidigungsschar des Lands nieder- 
zukämpfen. 

Die Engländer nennen den ihnen zugewiesenen Teil dieses Mandats- 
gebiets „Tanganyikaland“. Dieses hat 942000 qkm Fläche und 4 339 000 

Inwohner. Der belgische Teil des Mandatsgebiets umfaßt das Ruanda- 
land und Urundiland und hat 53000 qkm Fläche. Dadurch, daß Tangan- 
Yikaland unter englische Verwaltung gekommen ist, befindet sich fast 

as ganze ostafrikanische Graben- und Seengebiet in britischem Besitz, 
a E AN 


t Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1926 S. 766. 
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und es reicht die britische Herrschaft ohne Unterbrechung vom unteren 
Nil bis zur Südspitze Afrikas. Die Bestrebungen Englands gehen in 
neuerer Zeit dahin, das Tanganyikaland mit den altenglischen Kolonien 
Kenya und Uganda endgültig zu vereinigen, was in Deutschland als eine 
Verletzung der deutschen Rechte angesehen wird und daher den lebhafte- 
sten Widerspruch hervorruft. 

Unter deutscher Herrschaft waren in Ostafrika an Eisenbahnen 
gebaut worden: 

im Norden die Ostafrikanische Nordbahn (Usambara- 
bahn), 352 km, ausgehend von Tanga mit dem Endziel Viktoriasee, 

die Mittellandbahn, 1260 km von Dares Salaam über Tabora 
nach Kigoma am Tanganyikasee, deren letzte 40km noch während des 
Kriegs von den Deutschen gebaut wurden. Zusammen waren von den Deut- 
schen 1612 km in der Spurweite 1 m fertiggestellt. In Aussicht war genom- 
men eine Bahn von Kilwa nach Liwale, dieSüdbahn. Mit der Über- 
nahme des Mandatsgebiets gingen auch diese deutschen Bahnen in englische 
Staatsverwaltung über. Da die jetzige Länge der Eisenbahnen in Tan- 
ganyikaland 2010 km beträgt, sind seit 1914 398 km neuer Strecken hinzu- 
gekommen. Diese Zunahme von rund nur 400 km, die hauptsächlich 
durch den Bau der Bahn von Tabora nach Mwanza Pier entstanden ist. 
muß als eine verhältnismäßig geringe angesehen werden, da in Erwägung 
zu ziehen ist, daß die frühere deutsche Kolonie bei Ausbruch des Kriegs 
ein in sehr günstiger Entwicklung stehendes Land war, für das bereits 
ein größeres Eisenbahnbauprogramm vorlag, und daß England bei Über- 
nahme der Mandatsverwaltung doch bereits die beiden wichtigsten Eisen- 
bahnen vorfand, deren Bau von deutschem Kapital finanziert worden war- 

Durch die 1260 km lange Mittellandbahn von Dar es Salaam über 
Tabora nach Kigoma wird nicht nur das fruchtbare weite Innere des zen- 
tralen afrikanischen Hochlands erschlossen, sondern gleichzeitig auch die 
wichtige Verbindung zwischen dem Tanganyikasee und dem Indischen 
Ozean geschaffen. Westlich des Tanganyikasees vermittelt die belgische 
Lukugabahn die Verbindung zwischen dem schiffbaren Kongoflußgebiet 
und dem Tanganyikasee. Die Mittellandbahn Dar es Salaam—Kigoma 
stellt daher ein wichtiges Glied der ersten wirklichen Querverbindung 
durch den ganzen afrikanischen Erdteil dar, und tatsächlich dient sie auch 
einem nicht geringen Durchgangsverkehr zwischen dem belgischen Kongo- 
gebiet und dem Indischen Ozean. Die nach der englischen Besetzung Im 
Anschluß an die Mittellandbahn gebaute Strecke Tabora—Mwanza (Süd- 
spitze des Viktoriasees) ist als ein Teilstück der von England beabsich- 
tigten Kap-Kairo-Verbindung über englisches Gebiet anzusehen. Die 
Tangabahn (früher Usambarabahn) reicht von Tanga an der Küste bis 
Moshi am Fuß des Meru. Sie erschließt wichtige Wirtschaftsgebiete des 
Nordens dem Welthandel. Ihre Verlängerung nach Westen bis Arushi 
ist bereits durchgeführt. Während des Kriegs wurde von den Engländern 
die Bahn Voi—Moshi gebaut, die die Verbindung mit der Ugandabahn 
in der englischen Kenyakolonie herstellt. Die Verlängerung dieser Bahn 
bis Sanya steht unter der Verwaltung der Kenya- und Ugandabahn. 

Der Sitz der jetzigen Verwaltung der Tanganyikabahnen ist in Dar 
es Salaam, wo auch der Generalgouverneur des Mandatsgebiets residiert- 
Die Eisenbahndirektion ist in sechs Abteilungen eingeteilt, und zwar 
je eine für Bahnunterhaltung, Lokomotiven, Verkehr, Schiffahrt, Rech- 
nungswesen und Magazinverwaltung. Die Verwaltung der Häfen und der 
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Schiffahrt auf den Binnenseen wurde der Eisenbahndirektion seit 1925 
angeschlossen, 


Für den Personenverkehr fahren von Dar es Salaam aus in der 
Woche ein gemischter Zug bis Kilosa und zurück, ein zweiter bis Dodoma 
und zurück, ein dritter bis Tabora und zurück und zwei Postzüge bis 
zur Endstation Kigoma und zurück. Die Fahrzeit der letzteren beträgt 
auf der 1269 km langen Strecke 44 Stunden. 

Auf der Tangabahn fahren täglich ein gemischter Zug bis Korogwe 
und zurück, ein Dampftriebwagen nach Mombo und zurück und zweimal 


in der Woche ein Postzug nach Moshi und zurück. Die-Fahrzeit der 
letzteren beträgt 13 Stunden. 


Aus dem Geschäftsbericht der Tanganyikabahnen für das am 31. März 
1929 abgeschlossene Geschäftsjahr sind folgende Angaben entnommen: 


Unter der Verwaltung der Tanganyikabahnen, deren Sitz in Dar es 
Salaam ist, standen am 31. März 1929 


dieHauptstrecken (in der Meterspur) 
Dar es Salaam—Kigoma 


ER EEE : 1244 km 
Tabora-—Mwanza ‘Pier > o s 0 2, en ) .\ SH. sr 
Tangabahn (einschl. der Abzweigung nach Sanya) . . 385,7 „ 
zusammen . . . 2009,7 km. 
Anschlußgleise: 
Hafenbahnen in Dar es Salaam und Tanga . .... 5,480 km 
Exportanschlußgleis in Dar es Salaam . . . . ... 1,2607, 
Steinbruchgleise in Ngota und Kidugala . . .. . 6,216 „ 
Verkehrs-, Orts- und Bauanschlußgleise . . . .. . 64,118 „ 
Privatanschlußglese . ...... A i 17,847 ,„ 
zusammen. . 94,911 km. 


Im ganzen 2104,611 km. 


Außerdem wurde die Strecke Moshi—Arusha bis Tengeru, 64,5 km, 
beschränkt für den Verkehr freigegeben. Die Zunahme des Netzes um 
‚>85 km gegenüber dem Stand des Vorjahrs ist auf die Vollendung der 
Strecke Tabora—Mwanza (183 km Strecke und 9,285 km Anschlußgleise) 
zurückzuführen. 


Allgemeine Übersicht der Betriebsergebnisse. 


Bruttoeinnahmen (nur Eisenbahn) 
S (andere Dienstzweige) .... 2... 
Betriebsausgaben (nur Eisenbahn). s 7% seso leann 
» (andere Dienstzweise) .. 2... .... 
Bruttogewinn aus allen Quellen 3 
Zinsenzahlungen 
Überschuß für das Jahr aa iae aa e a h Et 
erhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen (nar Eisenbahn), 
Desgl. (alle Dienstzweige einschl. Zinsendienst) . . . . . . i 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 
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Beforderte ARBIRENUBN e u he Taler siai reite a. vo toi one Anzahl 
Einnahmen aus dem Personenverkehr .......... £ 
y „ »„» Güterverkehr (einschl. lebende Tiere) . ‚, 
Ausgabe für die Meile im Betrieb ....... 2.2... „ 
Unterhaltungskosten für die Meile im Betrieb ...... Mi 
DRERI RER EEE T RRS 
Ausgaben für die Zugmeile ...... 2»... 2020. Sh. 
Border Eimnen e eiaa a odt eann Age nas Sea oe 


= 
——— 


1927/28 1928/29 
(es SS 
478 623 535 404 
123381 | 137458 

444 676 527 790 
| 401—19—2 | 4151710 
69 83 
887 593 903 469 
1/8d | 12/1 d 
214 283 231 936 


Der Gesamtüberschuß von £ 122 692 für das Jahr setzt sich zusammen 


von der Centralbahn — Gewinn — 
» o» Tangabahn — Verlust — 
vom Seedampferdienst — Verlust — 


„ Hafendienst — Verlust — 
von Kaiabgaben — Gewinn — . 
„ Werften — Verlust — Fir 
„ Linditrambahn — Verlust — . 
„ Elektrizitätswerken — Gewinn — 


zusammen . 
Überschuß . 


£ £ 
140 280 
22 095 
2989 
5719 
9450 
5 079 
1.088 
9 982 
159 662 36 970 
122 692 


In dem Kapitalkonto ist der abgeschätzte Wert des deutschen Kapi- 
tals an den Eisenbahnen mit £ 4 014 050 angegeben, wovon £ 33 994 an den 
Verwalter des feindlichen Eigentums für die Erwerbung der Zentralbahn 
zurückgezahlt sind. Im übrigen werden von der Mandatsverwaltung als 
ausgegebenes Kapital zu Lasten der Eisenbahnen aufgeführt: 


=— 


i. J. 1928/29 


bis 31. 5. 29 


bis 31. 3. 28 

für die Centralbahn ........ £ 1 931 967 
m, KFANBENDENN. a sgri ei eizoiyelte 3 419 942 

zusammen für die Eisenbahnen £ 2 351 909 

für den Seedampferdienst .... . n 38 254 
_„» die Marineabteilung . ..... is 9392 
ERA Ea n Lac. ie, T a ;o © > 2 308 

Bad EE S E ERES A 1001 

PA AnALRAMDADN. tS sial snodo a 13 730 

„ elektrische Lichtanlagen . . . . p | 6286 

Im ganzen . .. u | 2422880 | 


Die Entwicklung 


der wirtschaftlichen Verhältnisse 


236 641 2 168 608 
99 433 519375 
336 074 2 687 983 
21675 59929 
30.040 39 432 
7514 9822 
180533 131 534 
29 13 759 

52 534 58 820 
578399 3 001 279 


im Mandats- 


gebiet wird als schnell und günstig fortschreitend bezeichnet. 
Die mit der Eisenbahn hauptsächlich beförderten Güter waren in 


der Ausfuhr 
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1928/29 1927/28 | - mehr | weniger 


auf der Centralbahn 
Cassiterite (Gestein) 


B Se 
Baumwolle — entkernt 
A — nicht entkent .. 4777 1933 2 844 = 

Baumwollkerne ........ | -6297 2 320 3 977 — 
Re. MES e 15 718 14 075 1643 _ 
N TE EA 9224 10223 999 
Häute und Felle . 2.22... 2 735 2.073 662 
a ER 2336 1646 690 

ME a hr; 5 700 — — — 
Sisal und Sisalwerg ...... 5052 5367 315 
ee ai 475 376 99 

auf der Tangabahn 

rer PT 1615 904 711 
Dorr aea a 3 960 2713 1247 
Häute nd kolos u.a sth; 4% 270 212 58 
Sisal und Sisalwerg ...... 16 977 14 521 2 456 
EN 1873 2452 579 


.. In dem Farmbetrieb von Tanganyikaland nimmt der Sisalanbau die 
Wichtigste Stelle ein. Der Menge und dem Wert nach war die Ausfuhr 
von Sisal und Sisalwerg die bedeutendste. 


1928/29 


In der Einfuhr: 


tons Werte in £ tons 
auf der Centralbahn 
Baumwollwaren . cc. 4694 81354 3038 
a a Eee 3749 17549 2122 
Cona an N A a a eiis 1 688 13 608 2265 
Kermi Se... . 1140 4900 1152 
Pairaleam NELESI 245 2231 15 227 1138 
Lebensmittel so rl. s a boaa 824 10380 523 
Zigaretten und Tabak . . . .... 337 4631 197 
NORBIGER! | ar. ED Aiea res 2311 5 845 2420 
mE.) DEN nA 7828 16 353 3 454 
auf der Tangabahn 

Baumwollwaren . 2222200. 395 2 667 448 
SL ee ee 1933 1337 2681 
Zigaretten und Tabak . . ..... 63 532 52 
BE N N 284 1476 203 
ER a WA anaE Er Aa 782 549 800 
Toolen rr: IAE RES seiner 612 929 703 
Lebensmittel . 222. 228 1406 192 
ESEL En A 2 926 995 2 230 

Depono o UE PETE e r 630 488 
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Zur Ausschaltung des Wettbewerbs mit der Kenya- und Uganda- 
bahn sind mit dieser eine gemeinsame Güterklassifikation und gleiche 
Frachtsätze vereinbart worden. 


An Lokomotiven waren am 31. März 1929 vorhanden: 


Type Anzahl 
auf der Centralbahn -r 
Güterzuglokomotiven deutscher Herkunft. . ....... 2-8-0 Tender 14 
Tenderlokomotiven deutscher Herkunft. . . .... sa 2-8-0 „ 6 
Rangiertenderlokomotivn -so o sii e e oos oce so 0-4-0 „ 3 
A ALA E E RE EN E 2-6-2 „ 2 
O 00 ASA o e a o SES pe R sT 9 4-8-0  ,„ 6 
a N E ME E T 0-6-0 „ 1 
Re a E ET A NON E es, Se | 4-8-0 „ 7 
TE ae = (288 : „je 
zusammen | 50 
auf der Tangabahn 
Güterzuglokomotiven deutscher Herkunft . . . . ..... 12-80 ,„ 3 
Tenderlokomotiven pA AEN AI S TEL | 2-8-0 „ 7 
S-Klasse 1 5 E E O a SP 0-6-0  „ 1 
a a a E E teste S | 0-6-0 „ | 5 
ED u se Essen la eTo a oe keine | 4-8-0 „ an 


zusammen . . . | | 20 
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An Personen- und Güterwagen waren am 31. März 1929 


vorhanden: 

aufderCentralbahn: 
Personenwagen, vierzädrige < 2 2 22 vr 11 

n Drehgestell =. ua ne OAO Ei PF 30 

Küchenwagen . re 1 
Speise- und Restaurantwagen . 4 
Zahlmeisterwagen Be RE EEE ne je 3 
ET Se ea ry D ee 8 
Motorwagen = 4 
Güterzugpackwagen EEE ee PT r T TERN 9 
bedsckte Güterwägen.d.- . 2 I... mern PAA 273 
Gene Güterwagen wE as: mean Allee ee, 274 
Wiehwagen. r' m JANENEE BEN Er 56 
Selbstentladeschotterwagen . . 2 2 oo ol run 57 
En Le RE iy aE a T a R 44 
DANE en oa Ari aa aa aaa o a 12 
10E GUtorhroma WARRE |. reee a E ne E a 26 
E a A a O r waldernatmiee aus ne 26 

aufder Tangabahn: 
Personenwagen EEE er VIREN: 14 
ARE Pre en PETER. ME a NEE, 1 
Personenzugpackwagen .. . mu... a e AE r) 10 
EÜELZUSDACHWEEN iu ern, rk ee 8 
Motorwagen . . Va nn at he A u NEN 4 
N assorwagen.s: Wish: [Elnsehahinseznieg Te Pet DEE 8 
Niohwagenn a 2A HD „FAR ET ee 10 
OONO Her wWäga NE ae et ee 83 
Dellsckte Cini wagen sl en A. 114 
SORVSNANWAgAR LUr. Pre A are ehe re g A 17 
Mahrbaro Krane ru un. Some pre En 8. 

Dieckmann. 


Über 
B 


Die Eisenbahnen vom unteren Congo nach Katanga. (Mit einer 
Sichtskarte.) Das in der Entstehung begriffene Eisenbahnnetz, dessen 
au und Betrieb der „Gesellschaft für die Eisenbahn vom un- 
eren Congonach Katanga“ vom Congostaat übertragen ist, ist 
Auptsächlich dazu besimmt, das Katangagebiet auf zwei Wegen an den 
tlantischen Ozean anzuschließen, einmal auf dem nördlichen längeren 
. eg, der im Flußgebiet des Congo bleibt und den Seehafen Matadi 
im unteren Congo haben soll, und dann auf dem südlichen kürzeren Weg, 
en a SN 


1 Siebe Archiv für Eisenbahnwesen 1928 S. 813 u. 1029. 
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Karte der Eisenbahn vom unteren Congo und Katanga, 
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der unter Benutzung der Benguella-Eisenbahn in dem portugiesischen 
Hafen Lobito auslaufen soll. 


3 Das Katangagebiet im südlichen Teil von Belgisch-Congo 
ist besonders wichtig wegen seiner wertvollen Bodenschätze. Die dorti- 
gen Kupferminen, die zu den reichsten Erzvorkommen der Erde gehören, 
beschäftigten im Jahr 1921 bereits 14000 Arbeiter. In den Zinnminen 
von Katanga arbeiteten 1921 schon 1500 Schwarze. Im selben Gebiet 
sollen in nächster Zeit Goldfelder aufgeschlossen werden, die reiche 
Ausbeute versprechen. Ferner ist Katanga der erste Kobalt- und der 
einzige Radiumproduzent der Erde. Auch finden sich dort Kohlen in 
Seringer Tiefe. Im Jahr 1926 wurden schon 82 000 Tonnen Kohlen ge- 
fördert. Wenn in Erwägung gezogen wird, daß das ganze Gebiet geo- 
logisch noch wenig erforscht ist, so ist eine weitere günstige Entwick- 
ung der Bergbaubetriebe und eine erhöhte Förderung von wertvollen 
Bodenschätzen wohl mit ziemlicher Sicherheit zu erwarten. 


Die Massengüter vertragen naturgemäß keinen teueren Transport, 
wenn sie auf dem Weltmarkt konkurrenzfähig bleiben sollen. Der im 
afrikanischen Urwald übliche Trägertransport kommt hierfür nicht in 
Tage. Für die wichtige Erschließung der fruchtbaren Gebiete und die 
usnutzung der vorhandenen Bodenschätze stehen in erster Linie die 

anlagen Wasserläufe zur Verfügung, an denen das Congogebiet so 
ich ist. 


.. Im ganzen sind in Belgisch-Congo 25 000 km Flußläufe befahrbar, 
‚teilweise allerdings nur bei ausreichendem Wasserstand. Da, wo die 
Schiffahrt durch Stromschnellen und Wasserfälle unterbrochen ist, sind 
auf den verkehrsreicheren Strecken Eisenbahnen zur Umgehung an- 
gelegt. Die hierdurch erforderlich werdenden mehrfachen Umladungen 
Sind für größere Mengen von Massengütern nicht immer tragbar. Des- 
Wegen sehen die jetzigen Eisenbahnbaupläne in Belgisch-Congo di- 
TekteEisenbahnlinien von den Erzgewinnungstätten im Innern 
nach den Seehafenplätzen vor. 


Die erste Eisenbahn, die in Katanga entstand, war die sogenannte 
Katangabah n. Sie schließt im Süden an die Rhodesische Eisenbahn 
an und geht in nordwestlicher Richtung über Elisabethville nach Bukama. 

on hier aus ist auf dem River Lualaba Schiffahrt möglich bis Kabalo, 
von wo aus eine Bahn zum Tanganyikasee führt, der auf diese Weise 
eine Verbindung mit den Rhodesischen und Südafrikanischen Bahnen er- 
halten hat. Die Katangabahn ist von der rhodesischen Grenze bis Bukama 
13 km lang und hat 89 km Seitenbahnen. Die ersten 264 km von der 

renze bis Etoile du Congo wurden 1910 fertig. Kambove, weitere 160 km 
nach dem Norden, wurde 1913 erreicht. Bei Ausbruch des Weltkriegs war 
er weitere Teil bis Bukama im Bau, wurde aber erst 1918 beendet. Auf 
er dadurch fertiggstellten, 4240 km langen Eisenbahnstrecke bis Kapstadt 
wurden im Jahr 1926 an Gütern, hauptsächlich Erzen, 3123000 tons 
und 87503 Reisende befördert. Die Katangabahn hatte in diesem Jahr 
44.000.000 Fr. Einnahmen und eine Betriebszahl von 67,66. 


c Die Katangabahn ist von der Compagnie du chemin de fer du Bas- 
ongo au Katanga gebaut worden. Auf Grund eines Abkommens vom 
- November 1906 hatte die Congoregierung dieser Gesellschaft außer 
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dem Bau und Betrieb der genannten Katangabahn auch für Rechnung 
des Congostaats die Vorarbeiten, den Bau und späteren Betrieb von 
zwei weiteren großen Bahnen übertragen, und zwar 


1. einer Eisenbahn zur Verbindung des unteren Congo mit Katanga, 
also der Strecke Bukama— Port Franqui—Leopoldville, 


2. einer anderen Eisenbahn, die die Katangabahn mit der portu- 
giesischen Benguellabahn verbinden soll, also der Strecke Tenke— 
Dilolo. 


Bis zum Jahr 1927 sind die Kosten der Vorarbeiten und des Baus 
dieser beiden Bahnen zu Lasten der Congokolonie gegangen. Um diese 
für die Kolonie sehr schweren Lasten zu verringern und auch die Öffent- 
lichkeit für den Bau der Kolonialbahnen zu interessieren, wurde am 
16. September 1927 eine neue Gesellschaft gegründet, die „Société des 
chemins de fer L&opoldville-Katanga-Dilolo“, abgekürzt L&okadi (Dilolo 
ist die Grenzstation zwischen Katanga und Portugiesisch-Angola), deren 
Aktienkapital anfangs 750000000 Fr. betrug. Die Congokolonie hat 
dieser Gesellschaft den Bau und Betrieb der beiden Bahnen von Bukama 
nach Port Franqui und Leopoldville und der Verbindungsbahn zwischen 
Katangabahn und Benguellabahn bis 31. Dezember 2025 abgetreten. 


Aus dem Geschäftsbericht, den die Compagnie du chemin de fer du 
Bas-Congo au Katanga für 1929 erstattet, sind folgende Angaben ent- 
nommen: 


I. Die Gesellschaft der Katangabahn. 


Die Länge der Strecken dieser Bahn von der rhodesischen Grenze 
bis Bukama, wo sie an die Strecke nach Port Franqui und die Flußschiff- 
fahrt auf dem Lualalafluß anschließt, beträgt 802 km, von denen 713 km 
durchgehende Strecke und 89 km Seitenbahnen sind. 


An Verkehrsleistungen werden nachgewiesen: 


1929 1928 
Beförderte Reisende . . - - - 121 753 117 643 
Reisendekilometer . . . . . 21923251 23 037 503 
Beförderte Gütertonnen . . . 3 459 000 3 156 000 
Güterkilometer - . . » » . 451943524 406 693 273. 


Es konnte an die vorzugsberechtigten 6prozentigen Aktien eine 
Superdividende von 30 Fr., anstatt 25 Fr. im Vorjahr, und an die 8° 
wöhnlichen Aktien eine Bruttodividende von 14 Fr. verteilt werden. 


Am Schluß des Jahrs 1929 bestand das rollende Material der 
Katangabahn aus 


107 Lokomotiven, 
37 Personenwagen (einschl. 3 Restaurantwagen), 
1479 Güter- und Packwagen. 


Von der Congoregierung ist der Katangabahn auch der Bau und 
Betrieb des Flußhafens in Bukama übertragen worden. 
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Das Personal bestand aus 452 europäischen Beamten und 5289 ein- 
schen Arbeitern. Durch die Einrichtung von Fachschulen wird die 


eranbildung eines einheimischen Personals für den Eisenbahndienst 
erstrebt, 


heimi 


U. Die Eisenbahn Leopoldville— Katanga-—Dilolo 
(Leokadi). 


3 ‚Zur Fortführung der Bauarbeiten dieser Strecke ist das Aktien- 
kapital von anfangs 750 000.000 Fr. im Jahr 1928 auf 950000000 Fr. 


erhöht worden. 
1. Strecke Unterer Congo—Katanga. 
A. Der Abschnitt Port Frangui—Bukama. 


Die feierliche Eröffnung dieser Strecke fand im Juli 1928 in Gegen- 
Wart des Königs und der Königin von Belgien statt, die in diesem 
ähre eine Bereisung des oberen Congogebiets vornahmen. 


Die Länge der Strecke beträgt 1123 km. 


Die Betriebsergebnisse, die nur einen Zeitraum von 10% Monaten 
Umfassen, werden besonders wegen der Kupfertransporte nach Matadi 
als günstig bezeichnet. 


An Verkehrsleistungen werden nachgewiesen: 


Beförderte Reisende . . . 2... 28 969 
Reisendekilometer . . - 2 2 . e . 9541289 
Beförderte Gütertonnen . . . .»... 131 925 
Gütertonnenkilometer . . . . . . . 66223 778. 


Es konnte eine Dividende von 7 % auf die Vorzugsaktien gezahlt 
Werden, ohne daß es nötig war, die Garantie der Regierung in Anspruch 
Zu nehmen. 


Das rollende Material bestand aus 


35 Lokomotiven, 
19 Personenwagen (einschl. 1 Restaurantwagen), 
475 Güter- und Packwagen. 
Das Personal bestand aus 216 weißen Beamten und 5046 eingeborenen 
Arbeitern. 


B. Strecke Port Frangui—Leopoldville. 


Die Vorarbeiten für den zweiten Teil dieser Bahn, nämlich die 
Strecke Port Franqui—Leopoldville, die eine Länge von ungefähr 
800 km haben wird, waren Ende 1929 angefangen worden. 

2. Verbindungsbahn zwischen Katanga- und 


Benguellabahn (Strecke Tenke—Dilolo). 


Die Vorarbeiten für diese Strecke, die eine Länge von 520 km 
haben wird, waren Ende 1929 beendet. Am 1. Mai 1930 waren auf 236 km 
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die Schienen gelegt. Es wird damit gerechnet, daß Mitte 1931 die ganze 
Bahn fertig sein wird. 


An rollendem Material waren vorhanden: 


16 Lokomotiven, 
14 Personenwagen und 


156 verschiedene Wagen. 
Dieckmann. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Eisenbahnrecht. 


Erkenntnis des Reichsgerichts vom 18. Oktober 1930 in Sachen der R.-S.- 
A.-G., Klägerin und Revisionsbeklagte, gegen den preußischen Staat, Beklagten 
und Revisionskläger. 


Zulässigkeit des Rechtswegs für die von einer Eisenbahn-Gesellschaft auf § 49 des Eisenbahn- 
gesetzes von 1838 gestützte Forderung einer Entschädigung, weil der Gesellschaft die im § 38 
dieses Gesetzes gewährte Befreiung von der Gewerbesteuer entzogen ist. 


Tatbestand: 


Die Klägerin betreibt eine auf Grund des preußischen Gesetzes über die 
Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 genehmigte Eisenbahnlinie. 
le wurde im Jahr 1924 erstmalig auf Grund der Gewerbesteuer-Verordnung 
vom 23. November 1923 zur Gewerbesteuer veranlagt und hatte in den Jahren 
1924 bis 1928 an mehrere Gemeinden an Gewerbeertragsteuer, Lohnsummen- 
Steuer und Gewerbekapitalsteuer insgesamt 18690,06 RM zu zahlen. Die 
\lägerin hat den Gewerbesteuerausschuß, den Berufungsausschuß und schließ- 
ich das preußische Oberverwaltungsgericht zur Entscheidung der Frage an- 
gerufen, ob sie gewerbesteuerpflichtig sei. Alle Instanzen haben die Gewerbe- 
Steuerpflicht der Klägerin bejaht, das Oberverwaltungsgericht durch Urteil vom 
8 November 1927 mit der Begründung: Die Vorschrift des $ 38 Abs. 2 des 
isenbahngesetzes, die die Eisenbahngesellschaften von der Gewerbesteuerpflicht 
befreit habe, habe ihre Geltung durch die Vorschriften des $ 4 Nr. 6 des 
GewStGes. vom 24. Juni 1891 (Gesetzsammlung S. 205) und des $ 28 Abs, 3 des 
Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Gesetzsammlung S. 250) ver- 
loren, Durch die Aufhebung dieser gesetzlichen Bestimmungen und durch die 
Nichtaufnahme der Eisenbahngesellschaften in die Steuerbefreiungen der Ge- 
werbesteuer-Verordnung vom 23. November 1923 sei die Steuerpflicht der Eisen- 
ahngesellschaften eingeführt worden. 

Die Klägerin hat sich am 27. Februar 1928 mit dem Antrag auf Er- 
Stattung gezahlter Gewerbesteuerbeträge an den preußischen Finanzminister 
gewandt, der die auf $ 49 des Eisenbahngesetzes gestützten Ansprüche als einer 
gesetzlichen Grundlage entbehrend mit Schreiben vom 25. Juni 1928 abgelehnt 
hat. Mit der Klage begehrt die Klägerin Zahlung einer angemessenen Ent- 
Schädigung für die Belastung mit der Gewerbesteuer. Sie hat beantragt, den 
Beklagten zur Zahlung von 18690,06 RM nebst Zinsen zu verurteilen. Sie 
Meint, der Anspruch auf angemessene Entschädigung wegen der Entziehung 
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ihres Gewerbesteuerprivilegs finde seine gesetzliche Grundlage in $ 49 des 
Eisenbahngesetzes. Entschädigungspflichtig sei der preußische Staat als Ge- 
währleister der Gewerbesteuerfreiheit, zumal er selbst durch seine Gesetz- 
gebung dieses Privileg beseitigt habe. 

Der Beklagte hat um Klageabweisung gebeten und in erster Linie die 
Zulässigkeit des Rechtswegs bestritten, weil die Klägerin mit dem erhobenen 
Anspruch in Wahrheit die Rechtsgültigkeit ihrer Heranziehung zur Gewerbe- 
steuer bestreite und damit einen staatlichen Hoheitsakt, über den nicht die 
ordentlichen Gerichte zu entscheiden hätten, angreife. 

Das Landgericht hat die Zulässigkeit des Rechtswegs bejaht und den 
Beklagten nach dem Klageantrag verurteilt. Auf die Berufung des Beklagten 
hat der 22. Zivilsenat des Kammergerichts in Berlin, vor dem über die Ein- 
rede der Unzulässiekeit des Rechtswegs abgesondert verhandelt worden ist, 
durch Zwischenurteil vom 7. Februar 1930 die Einrede der Unzulässigkeit des 
Rechtswegs verworfen. Gegen dies Urteil hat der Beklagte Revision ein- 
gelegt. Er beantragt, das angefochtene Urteil aufzuheben und nach seinem in 
der Berufungsinstanz gestellten Antrag auf Abweisung der Klage zu erkennen. 
Die Klägerin bittet um Zurückweisung der Revision. 


Entscheidungsgründe: 


Die Klage ist auf $ 49 in Verbindung mit $ 38 des Eisenbahngesetzes vom 
3. November 1838 und auf Art. 153 RVerf. gestützt. Sie verlangt die Zahlung 
der in genanntem $ 49 zugesagten angemessenen Entschädigung dafür, daß der 
beklagte preußische Staat durch Gesetz der Klägerin die ihr gewährte Be- 
freiung von der Gewerbesteuer entzogen hat. Die Gründe, aus denen das 
Kammergericht die Zulässigkeit des Rechtswegs für diesen Anspruch bejaht, 
gehen dahin: Als bürgerliche Rechtstreitigkeiten im Sinn des $ 13 GVG. 
seien solche Streitigkeiten aufzufassen, die nicht Ansprüche zum Gegenstand 
hätten, die sich auf ein durch die Unterwerfung unter eine öffentliche Ge- 
walt ausgestaltetes Verhältnis gründeten. Zu den bürgerlichen Rechtstreitig- 
keiten in diesem Sinn gehöre auch der vorliegende Rechtstreit. Der Ge- 
setzeeber des Jahrs 1838 habe sich, da abschließende Erfahrungen über die 
voraussichtliche Entwicklung des Eisenbahnwesens noch gefehlt hätten, das 
Recht vorbehalten, die gewährten Konzessionen zu ergänzen und zu ändern 
oder auch auf eine ganz neue Grundlage zu stellen. Andererseits aber habe 
dem Wunsch, den Bau von Eisenbahnen zu fördern, durch Rücksichtnahme 
auf die schon konzessionierten oder noch zu konzessionierenden Gesellschaften 
Rechnung getragen werden müssen. Deshalb habe der Staat ihnen in dem 
$ 94 des Eisenbahngesetzes eine angemessene Entschädigung für den Fall zu- 
gesagt, daß neue Bestimmungen eine Beschränkung ihrer Einnahmen oder eine 
Vermehrung ihrer Ausgaben herbeiführen sollten. Die erteilte Konzession sei 
die Grundlage der Beziehungen zwischen dem Staat und der Gesellschaft ge- 
wesen. Der Staat habe seine obrigkeitliche öffentliche Gewalt der Gesellschaft 
gegenüber selbst eingeschränkt und durch das Geben der Konzession und das 
Festsetzen einer Entschädigungspflicht eine vertragsähnliche Beziehung ge- 
schaffen. Daher berühre der Entschädigungsanspruch aus $ 49, wenn er auch 
auf Gesetz beruhe, doch nur den Rechtstand der Konzessionsinhaber in ver- 
mögensrechtlicher Beziehung, nicht die allgemeinen Belange. Jedenfalls hätten 
die Klagen aus dem $ 49 zur Zeit des Erlasses des GVG. als bürgerliche 
Rechtstreitigkeiten gegolten, und das genüge, um ihnen den Rechtsweg zu 
öffnen. Die Klägerin verneine nicht das Recht des Staats, Bestimmungen der 
Art, wie sie in der Gewerbesteuerverordnung vom 23. November 1923 erlassen 
worden sind, zu treffen, verlange deshalb auch nicht die Wiederherstellung 
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der Gewerbesteuerfreiheit, sondern fordere nur die für den Fall ihrer Ent- 
ziehung in $ 49 angeordnete angemessene Entschädigung. Ob diese Entschädi- 
gung den bisher an Gewerbesteuer gezahlten und noch zu zahlenden Beträgen 


gleichzusetzen oder wie hoch sie sonst zu bemessen sei, müsse das Gericht 
demnächst entscheiden. 


Die Revision meint, schon daraus, daß die Klägerin mit der Klage den 
gleichen Betrag verlange, den sie auf Grund der Veranlagung zur Gewerbe- 
Steuer habe zahlen müssen, ergebe sich, daß sie in Wirklichkeit nicht einen 

Spruch aus dem $ 49, der nur auf angemessene Entschädigung gehe, sondern 
schlechthin Erstattung der gezahlten Steuer, als Rückgängigmachung der Fol- 
gen ihrer Steuerveranlagung, die eines Staatshoheitsakts fordere. Der Um- 


Stand, daß sie ihren Anspruch als einen solchen aus $ 49 bezeichne, ändere 
daran nichts, 


Die Rechtsbehelfe gegen die Heranziehung (Veranlagung) zur Gewerbe- 
Steuer sind in der Gewerbesteuerverordnung vom 23. November 1923 geregelt 
worden, die Anrufung des ordentlichen Richters ist darin nicht zugelassen 
worden. Das Reichsgericht hat in ständiger Rechtsprechung daran festgehalten 
(RGZ. Ba. 60 S. 353, Bd. 67 S. 402, Bd. 99 S. 45, Bd. 103 S. 34, Bd. 107 S. 367), 
daß die Frage der Abgabenpflicht auch nicht dadurch zur Entscheidung im 
Rechtsweg durch die ordentlichen Gerichte gebracht werden kann, daß der 
öffentlich-rechtliche Tatbestand zum Zweck der gerichtlichen Verfolgung des 

üspruchs lediglich durch Unterstellung unter privatrechtliche Gesichtspunkte 
wie den der Bereicherung, der unerlaubten Handlung oder dgl. in ein bürgerlich- 
rechtliches Gewand gekleidet wird. Danach wäre der Rechtsweg unzulässig, wenn 
Wirklich die Klage — offen oder verschleiert — darauf abzielte, daß das Ge- 
richt durch seinen Spruch einen öffentlich-rechtlichen Staatsakt aufheben oder 
Sonst irgendwie beseitigen solle. Darum handelt es sich aber im vorliegenden 
echtstreit nicht. Die Klage verlangt nicht die Wiederherstellung der durch 
die Gewerbesteuerverordnung beseitigten Befreiung von der Gewerbesteuer, 
Sondern beruft sich gerade zur Begründung ihres Anspruchs darauf, daß diese 
Beseitigung der Gewerbesteuerfreiheit nach dem Urteil des OVG. vom 8. No- 
vember 1927, auf dessen Boden auch sie sich nunmehr stellt, rechtswirksam 
Sei. Sie gründet ihren Anspruch nur darauf, daß ihr durch den $ 49 des 
isenbahngesetzes, in Verbindung mit der ihr erteilten Konzession für den nun 
eingetretenen Fall eine angemessene Entschädigung für den Verlust der Ge- 
werbesteuerfreiheit zugesichert worden sei. Daran ändert auch der Umstand 
nichts, daß die Klägerin im vorliegenden Rechtstreit von dem Beklagten als 
angemessene Entschädigung den gleichen Betrag fordert, den sie an Gewerbe- 
Steuern an die verschiedenen Gemeinden bisher hat zahlen müssen. Denn bei 
er Frage, ob eine so berechnete Entschädigung gefordert werden kann, handelt 
es sich nur um die Höhe der geforderten angemessenen Entschädigung. Die 
Tage, ob die Heranziehung der Klägerin zur Gewerbesteuer, wie sie durch die 

werbesteuerverordnung angeordnet worden ist, einen Entschädigungsanspruch 
nach $ 49 Eisenbahngesetz ausgelöst hat, oder ob die Verordnung den bürgerlich- 
rechtlichen Anspruch auf Entschädigung durch Aufhebung des Gewerbester- 
privilegs beseitigt hat, ist also keine Frage der Abgabenpflichtigkeit. Sie liegt 
auf bürgerlich-rechtlichem Gebiet. Auch wenn die Konzessionsverleihung selbst 
ein öffentlich-rechtlicher Akt war, so ist doch der darin begründete Anspruch 
Auf eine angemessene Entschädigung aus $ 49 Eisenbahngesetz ein subjektives 
Privatrecht. Für seine Verfolgung ist nach $ 13 GVG. der Rechtsweg gegeben. 
Aber selbst wenn der Anspruch nach heutiger Auffassung als ein öffentlich- 
rechtlicher annzusehen wäre, würde das die Zulässigkeit des Rechtswegs nicht 
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ausschließen. Denn wie das Reichsgericht in einem Urteil vom 12. März 1918 
(RGZ. Bd. 92 S. 313) des näheren ausgeführt hat, hat der Gesetzgeber bei Erlaß 
des GVG das, was damals als bürgerliche Rechtstreitigkeit galt und deshalb 
dem ordentlichen Rechtsweg unterstand, auch fernerhin als solche gelten lassen 
wollen, und ist als bürgerliche Rechtstreitigkeit im Sinn des $ 13 GVG. das 
anzusehen, was nach der damaligen Rechtsauffassung durch die ordentlichen 
Gerichte zu entscheiden war. Daß in diesem Sinn auch der hier erhobene 
Klageanspruch ein bürgerlich-rechtlicher war, hat das Berufungsgericht unter 
Bezugnahme auf die Rechtsprechung des preuß. Obertribunals, das in einem 
Urteil vom 27. Januar 1860 (Entsch. Bd. 42 S. 280) die Zulässigkeit des 
Rechtswees für einen Anspruch aus $ 49 Eisenbahngesetz überhaupt nicht in 
Zweifel zieht, zutreffend ausgeführt. Mit Recht hat aber auch das Berufungs- 
gericht angenommen, daß auch nach heutiger Rechtsauffassung der Anspruch 
auf Entschädigung wegen Entziehung eines Privilegs auch dann ein bürger- 
lich-rechtlicher Anspruch ist, wenn das Privileg durch Gesetz entzogen wird. 


Die Revision meint, der Versuch der Klägerin, den Anspruch auf Er- 
stattung der Steuer als Entschädigungsforderung aus $ 49 Eisenbahngesetz 
geltend zu machen, müsse schon daran scheitern, daß diese Vorschrift jeden- 
falls für die Geltendmachung eines auf eine Veranlagung zur Gewerbesteuer 
gestützten Entschädigungsanspruchs überhaupt nicht mehr in Geltung sei, denn 
der $ 49 sei soweit durch die preußische Gesetzgebung rechtswirksam außer 
Kraft gesetzt worden, und wenn der Anspruch durch die Gesetzgebung be- 
seitigt worden sei, könne von der Zulässigkeit des Rechtswegs für einen auf 
$ 49 gestützten Entschädigungsanspruch überhaupt nicht mehr die Rede sein- 
Daß der $ 49 ganz oder teilweise außer Kraft gesetzt werde, ist jedoch in 
keinem Gesetz bestimmt worden. Im übrigen sind die Fragen, ob die Bestim- 
mung des $ 49 im vorliegenden Fall einen Anspruch auf Entschädigung ge- 
währt, und die Frage, ob diese Bestimmung etwa durch ein späteres Gesetz, 
insbesondere durch die Gewerbesteuerverordnung — wenn auch nicht ausdrück- 
lich — außer Kraft gesetzt worden ist, nicht Fragen, von deren Beantwortung 
die Zulassung des Rechtswegs abhängt, sondern Fragen, deren Beantwortung 
nur für die demnächst von dem Gericht zu treffende sachliche Entscheidung 
über den erhobenen Entschädigungsanspruch von Bedeutung sein kann. 


Die Revision macht unter Darstellung der Entstehungsgeschichte der 
$§ 38 und 49 des Eisenbahngesetzes und unter Anführung der Entwicklung 
und Änderung dieser Vorschriften durch die preußische Gesetzgebung Aus- 
führungen darüber, daß die Belastung mit der sogenannten Eisenbahnabgabe 
der Beweggrund und die Voraussetzung für die in $ 38 Abs. 2 gewährte und 
durch die späteren Gesetze aufrechterhaltene Gewerbesteuerfreiheit gewesen 
sei, und daß deshalb die Gewerbesteuerverordnung den § 38 Abs. 2 außer 
Kraft gesetzt habe, wenn er nicht schon durch das Gewerbesteuergesetz von 
1891 und das Kommunalabgabengesetz von 1893 überholt gewesen sei, der 
Gesetzgeber vom Jahr 1923 habe durch ein und dasselbe "Gesetz die Eisen- 
bahnabgabe aufgehoben und die Gewerbesteuerpflicht eingeführt. Die Revision 
meint, das sei von Bedeutung für die Frage der Geltung des $ 49 und damit 
auch für die Frage der Zulässigkeit des Rechtswegs, da $ 38 in vollem Um- 
fang außer Kraft getreten sei, habe auch der $ 49, der mit dem $ 38 in engstem 
Zusammenhang stehe, seine Geltung verloren, soweit es sich in ihm um den 
Vorbehalt neuer gesetzlicher Bestimmungen in bezug auf die Gewerbesteuer- 
freiheit handle. Alle diese Ausführungen sind jedoch ohne Bedeutung für die 
Frage der Zulässigkeit des Rechtswegs. Auch wenn mit der Revision anzu- 
nehmen ist, daß bei Erlaß der Gewerbesteuerverordnung der Wille des preußi- 
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Schen. Gesetzgebers dahin gegangen ist, mit Rücksicht auf die Aufhebung der 
Eisenbahnabgabe eine weitere Entschädigung für die Entziehung der Gewerbe- 
Steuerfreiheit gänzlich zu versagen, bleibt doch die vom Gericht zu entschei- 
ande Frage, ob dieser Wille des preußischen Gesetzgebers in dem Gesetz 
unreichend zum Ausdruck gekommen ist, und ob er imstande gewesen ist, der 
lägerin den auf § 49 gestützten Entschädigungsanspruch zu entziehen. 

Endlich ist auch die Frage, ob überhaupt der § 49 des Eisenbahngesetzes 
nem Schlußsatz den Eisenbahngesellschaften für die dort vorgesehenen 
älle schon einen Anspruch auf eine angemessene Geldentschädigung gewährt 
hat, oder ob, wie die Revision ausführt, der Gesetzgeber sich damals nur vor- 
behalten hat, künftig eine Entschädigungspflicht zu begründen, eine Frage der 
sachlichen Entscheidung darüber, ob der erhobene Anspruch begründet ist. Für 
die Frage der Zulässigkeit des Rechtswegs ist sie ohne Bedeutung. 

Danach mußte die Revision zurückgewiesen werden. 


in sei 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnung des Reichsministers der 
Finanzen: 

Vom 1. Mai 1931 über die Börsenumsatzsteuer bei Vorzugsaktien 

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
(Reichsgesetzbl. I S. 142.) 

Verordnung des Reichsverkehrsministers: 

Vom 25. April 1931 zur Anlage I des Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahnfrachtverkehr. 
(Reichsgesetzbl. II S. 411.) 

Bekanntmachungen des Reichsverkehrsmini- 
sters: 

Vom 8. und 30. April 1931 über die Neuausgabe der dem Inter- 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr 
beigefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II S. 233 und 497.) 

Vom 29. April 1931 über die III. Ausgabe der dem Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahn-Personen- und Gepäckver- 
kehr beigefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II S. 410.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- N 
Gesellschaft: Seite 
Vom 14. April 1931, betr. Bestellung von Bahnagentinnen 
zu Bahnpolizeibeamten RSS re EST 
Vom 17. April 1931, betr. Verzeichnis der anerkannten tech- 
Nischensliehranstalten. miatasfeeens] sch ae Are: verirrt 
Vom 28. April 1931, betr. Geschäftsbericht 190 . . . . . 421 
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Die 
Vom 30. April 1931, betr. Änderung der Persönalordnung Fe 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft — Teil I . . . 45 
Vom 1. Mai 1931, betr. Geschäftsanweisung für die Dienst- 
stellenvorsteher der Reichsbahn . . . 445 


Vom 5. Mai 1931, betr. Übergang von Kiara ra Pironi 
der Reichsbahndirektion Magdeburg in den Bezirk der 
Reichsbahndirektion Halle . . . . 446 
Vom 27. April 1931, betr. Leitsätze für NE an tr 
eigenen Fernmeldeanlagen längs der Bahnstrecken mit 
einphasigem Wechselstrombetrieb nebst Erläuterungen . 469 
Vom 10. Mai 1931, betr. Vorschriften für geschweißte Stahl- 


bauten en 493 
Vom 15. Mai 1931, Sr ie ee 
Blabbe 2.2 27.2 0% z . 493 


Vom 20. Mai 1931, Dein, engen zur neuen 
Laufbahn der Beamten für die Unterhaltung der Stell- 


werks- und Fernmeldeanlagen . . . 517 
Vom 2. Juni 1931, betr. PE TEE SEN für die Dienst- 

stellenvorsteher der Reichsbahn . . . 541 
Vom 28. Mai 1931, betr. Bekanntmachung des Haupiwahlvor- 

stands. . . Ape 
Vom 30. Mai 1931, patr. elektrische‘ Zugtsrderung A E e 
Vom 30. Mai 1931; betr. Briefhüllen . . . . i mi asl a A 50T 


Tschechoslowakei. Gesetz vom 17. März 1931, betreffend die Regelung 
einiger rechtlicher und -finanzieller Verhältnisse der privaten 
Lokalbahnen im Betrieb des Staats. (Sammlung der Gesetze 
und. Verordnungen des 'T'schechoslowakischen Staats, 56. Stück, 
1931.) 

SL 

(1) Zwischen den bis zur Entstehung des selbständigen 'Tschechoslowaki- 
schen Staats von der ehemaligen österreichischen oder ungarischen Staatseisen- 
bahnverwaltung betriebenen privaten Lokalbahnen und den tschechoslowaki- 
schen Staatsbahnen sind innerhalb einer vom Eisenbahnministerium zu bestim- 
menden Frist auf Grundlage des Ersatzes der tatsächlichen Betriebsausgaben 
neue Betriebsverträge mit Gültigkeit vom 1. Jänner 1921 abzuschließen, ins0- 
fern derartige Verträge nicht bereits abgeschlossen oder die alten, zwischen 
‚der ehemaligen österreichischen oder ungarischen Staatseisenbahnverwaltung 
und diesen Lokalbahnen abgeschlossenen Betriebsverträge vom Eisenbahnmini- 
sterium nicht ausdrücklich als für die tschechoslowakischen Staatsbahnen ver- 
bindlich anerkannt worden sind. 

(2) Kommt in der festgesetzten Frist der Abschluß des Betriebsvertrag® 
nicht zustande, so erfolgt die Regelung des Betriebs der Lokalbahn und die 
Festsetzung der Rechte und Verpflichtungen aus dem Betrieb durch das 
Eisenbahnministerium nach den Bestimmungen des vorstehenden Absatzes. 
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4 Den von den tschechoslowakischen Staatsbahnen gegen Ersatz der tat- 
Sächlichen Betriebsausgaben - betriebenen privaten Lokalbahnen können vom 
Eisenbahnministerium im Einvernehmen mit dem Finanzministerium die 
eckung der Betriebsdefizite gestundet und vorschußweise die Mittel zur 
Deckung des Jahreserfordernisses für die Verzinsung und Amortisierung der 
noch nicht zurückgezahlten Prioritätsobligationen, Hypothekar- und anderen 
mit Zustimmung der Eisenbahnverwaltung zu Investitionszwecken verwendeten 
Darlehen oder zur Verzinsung oder Amortisierung der noch nicht verlosten 
Tioritätsaktien dieser Bahnen sowie zur Deckung ihrer gesellschaftlichen Aus- 
ee gewährt werden, und zwar mit Wirksamkeit frühestens vom 1. Jänner 


§ 3. 


; Die Höhe des Erfordernisses aus der Stundung und den Vorschüssen ge- 
mäß $ 2 wird für die einzelnen Verwaltungsperioden durch das Finanzgesetz 
bestimmt. 

§ 4. 


z (1) Die gestundeten und vorschußweise ausgezahlten Beträge samt Zinsen 
bilden eine Forderung der Staatsverwaltung. 


(2) Überschreitet der Reinertrag der Bahn das jährliche, durch die nach 
n Bestimmungen des $ 2 gewährten Vorschüsse sichergestellte Erfordernis, 
S0 wird der Überschuß des Reinertrags zur Auszahlung dieser Forderung der 
Staatsverwaltung bis zur gänzlichen Begleichung verwendet, wobei die Zinsen 
den Vorrang vor dem Kapital haben. 

(3) Bei der Einlösung der Bahn durch den Staat oder beim Ablauf der 
Konzession wird zur Deckung dieser Forderungen das Vermögen der Eisen- 
bahnunternehmung verwendet, zu dem auch die Entschädigung für die Ein- 
sung gehört. Hierbei bleiben jedoch die Ansprüche aus den noch nicht zu- 
Tückgezahlten Prioritätsobligationen, Hypothekar- und anderen mit Zustimmung 
er Staatsverwaltung zu Investitionszwecken verwendeten Darlehen und die 
Ansprüche aus den noch nicht amortisierten Prioritätsaktien unberührt, und 
zwar bis zu dem Maß, wie sie durch die gemäß $ 2 bewilligten Vorschüsse 
Sichergestellt waren. 


de 


§ 5. 
Die vorläufige Regelung der rechtlichen und finanziellen Verhältnisse 
der privaten Lokalbahnen im Betrieb des Staats, die vor dem Wirksamkeits- 


eginn dieses Gesetzes durchgeführt wurde, wird gültig, sofern sie den Be- 
Stimmungen des $ 2 und des $ 4 entspricht. 


§ 6. 
Die mit privaten Lokalbahnen auf Grundlage des Ersatzes der tatsäch- 


lichen Betriebsausgaben binnen 3 Jahren vom Wirksamkeitsbeginn dieses Ge- 


ee abgeschlossenen Betriebsverträge sind von den Stempeln und Gebühren 
efreit, 


$7. 


Das Gesetz tritt mit dem Tag der Kundmachung in Wirksamkeit; es 


wird vom Eisenbahnminister im Einvernehmen mit dem Finanzminister durch- 
geführt. à 
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Litauen. Gesetz über die Eisenbahntarife. 


In den Vyriausybès Zinios, dem Regierungsanzeiger der Republik Li- 
tauen — Teil I — Nr. 344 vom 22. Dezember 1930 — dem Jahr Vytautas des 
Großen — ist veröffentlicht: 


Gesetz über die Eisenbahntarife, 
1; 


Die Tarife für die Beförderung von Personen, Gepäck, Waren und Tieren 
und die mit der Beförderung verbundenen Ergänzungsgebühren werden vom 
Verkehrsminister im Einvernehmen mit dem Finanzminister bestätigt. 


2 


Die Gefälle für die Miete und für die Benutzung von Eisenbahngütern und 
andere mit der Beförderung nicht verbundene Gebühren, ebenso die Richtlinien 
für die Festsetzung und Berechnung von Beförderungsgebühren werden vom 
Verkehrsminister bestätigt. 

3; 


Die internationalen Verkehrsverträge, mit Ausnahme der im $ 32 der Ver- 
fassung des Litauischen Staats vorgesehenen Verträge und Tarife, bestätigt der 
Verkehrsminister. 

4. 

Für die Behandlung der vom Verkehrs- und Finanzminister zu bestätigen- 
den Tarife befindet sich beim Verkehrsministerium ein Ausschuß für die Eisen- 
bahntarife. 

nE 

Der Zweck des Tarifausschusses ist, die von der Eisenbahnverwaltung aus- 
gearbeiteten und für die Einführung vorbereiteten Beförderungstarife durchzu- 
sehen und zu behandeln. 

6. 

Der Tarifausschuß besteht aus: 


dem Vorsitzenden — obersten Direktor der Eisenbahn, 

dem Vertreter des Finanzministeriums, 

drei Vertretern des Verkehrsministeriums, 

dem Vertreter des Landwirtschaftsministeriums, 

dem Vertreter der Landwirtschaftskammer, der von dieser be 

stimmt und vom Landwirtschaftsminister bestätigt wird, 

6. einem Vertreter der Handels- und Industriekammer und einem Vertreter 
der Handelskammer des Memelgebiets, die von den Kammern be 
stimmt und vom Finanzminister bestätigt werden, 

7. dem Vertreter der Staatskontrolle. 


Den Vertreter des Vorsitzenden ernennt der Verkehrsminister aus der Mitte 
der Ausschußmitglieder. t 


p po o H 


u f 
Der Vorsitzende des Tarifausschusses kann nach seinem Ermessen oder auf 
Beschluß des Tarifausschusses für die Prüfung besonderer Angelegenheiten Ver- 
treter anderer Dienststellen und Organisationen, dritte Personen als auch Sach- 
verständige laden. . 
8. 
Für die Führung der Akten und die Anfertigung der Protokolle des Aus- 
schusses wird ein Sekretär ernannt, der auf Vorschlag des Vorsitzenden des AUS- 
schusses vom Verkehrsminister bestätigt wird. 
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z Die Tarifangelegenheiten werden dem Tarifausschuß auf Anordnung des 
erkehrsministers zur Behandlung zugeleitet. 


10. 


Die Sitzungen des Ausschusses werden nach Bedarf von dem Vorsitzenden 
des Ausschusses einberufen. Die Sitzungen des Tarifausschusses gelten als be- 
Schlußfähig, wenn an ihnen außer dem Vorsitzenden nicht weniger als 5 ständige 
Mitglieder teilnehmen. 

11. 


. Die Beschlüsse über Tarifangelegenheiten werden vom Tarifausschuß durch 
die Stimmenmehrheit der in der Sitzung anwesenden ständigen Mitglieder voll- 
zogen. Die Beschlüsse werden in das Sitzungsprotokoll eingetragen, das vom 
Vorsitzenden und vom Sekretär des Ausschusses unterzeichnet wird. Auf Wunsch 
der Mitglieder des Tarifausschusses werden in dem Protokoll besondere Ansichten 
der Mitglieder nebst Begründung vermerkt. 


12, 


Die vom Tarifausschuß durchgesehenen und behandelten Tarifentwürfe 
werden vom Vorsitzenden des Ausschusses laut der im Artikel 1 vorgesehenen 
tdnung dem Verkehrsminister zur Bestätigung eingereicht. 


13. 


> Die festgesetzten oder abgeänderten Tarife werden vom Verkehrsminister 
in den Vyriausybes Zinios veröffentlicht. 


14. 


3 Die Tarife und ihre Abänderungen treten 14 Tage nach der Veröffentlichung 
in den „Vyriausybės Zinios* in Kraft, falls in denselben nicht etwas anderes 
bestimmt ist. 

15. 


Die Tarife der von Privatpersonen und Gesellschaften betriebenen Eisen- 
bahnen unterliegen der Aufsicht und Bestätigung gemäß der in diesem Gesetz 
festgesetzten Ordnung. 

16. 


4 Die Ausführungsbestimmungen zu diesem Gesetz werden von dem Verkehrs- 
minister im Einvernehmen mit dem Finanzminister und dem Staatskontrolleur 
erlassen, 
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Besprechungen. 


Grundriß der Betriebswirtschaftslehre. Herausgegeben von Dr. rer. pol. 
Walter Mahlberg, Dr. rer. pol. E. Schmalenbach, Dr. rer. pol. Fritz 
Schmidt und Dr. rer. pol. Ernst Walb, Band 12, Dr. G. Fischer, 
Dr. O. Reuther, Dr. L. Mayer. „Der Güter-undPersonen- 
verkehr“ G.A.Gloeckner, Verlagsbuchhandlung in Leipzig: 
1930, 378 S. 

Dieser Grundrißder Betriebswirtschaftslehre wird 
wirklich ein grundlegendes Werk sein. Man braucht nur die Gliede- 
rung des Gesamtwerkes, wie sie offenbar allen Spezialbänden voraus- 
geschicktwird,aufmerksam durchzusehen, um sich darüber klar zu werden, 
daß nach Vollendung dieses Grundrisses man zum erstenmal einen einheit- 
lichen Überblick über die gesamte Betriebswirtschaftslehre haben und 
insbesondere auch ein Handbuch haben wird, von dem aus man von Fall zu 
Fall sein Wissen auf betriebswirtschaftlichem Gebiet jeweils zu ergänzen 
und nachzuprüfen in der Lage sein wird. Der Grundriß gewinnt damit 
eine so grundlegende Bedeutung, daß er zur Anschaffung als Ganzes 
auch jedem spezialistischen Wirtschaftszweig, insbesondere auch den 
Verkehrszweigen ganz allgemein empfohlen und in deren Bibliotheken 
aufgenommen werden sollte. 

Was hingegen im einzelnen den vorliegenden Band 12 betrifft, in 
dem sich Arbeiten von Fischer, Reuther und Mayer zusammen finden, 
so können hier gewisse, gleichfalls grundsätzliche, Bedenken nicht unter- 
drückt werden. Eine Dreiheit von Verfassern für ein einheitliches 
Gebiet ist schon immer eine bedenkliche Sache. Hier kommt hinzu, daß 
die Arbeiten von den drei Herren auch offensichtlich verschieden auf- 
gefaßt worden sind. Eine einheitliche Beurteilung ist bei dieser Sach- 
lage ganz besonders schwer, zumal es natürlich ist, daß die Darstellungs- 
weise der drei Verfasser dem Rezensenten nicht gleichmäßig nahe liegen 
kann, vielmehr die eine oder andere Form ihm von vornherein sympathi- 
scher oder weniger sympathisch sein muß. 

Der die Seeschiffahrt behandelnde Teil, der auf den Rezensenten 
den nachhaltigsten Eindruck gemacht hat, ist von Reuther abgefaßt und 
bezeichnet sich in einem kleinen besonderen Vorwort gleich selbst als 
ein gekürzter Auszug aus einem Allgemeinen Grundriß zu einer Be- 
triebswirtschaftslehre des Seeverkehrs. Damit überschreitet der Ver-. 
fasser vielleicht den Rahmen der Arbeit, wie sie durch die Gliederung 
des Gesamtwerkes angekündigt ist. insofern, als die Darstellung über 
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das Verkehrsgebiet stark in das Verwaltungsgebiet und aus der speziellen 
etriebswirtschaftslehre in die allgemeine Betriebswirtschaftslehre über- 
geht. Aber- vielleicht gerade deswegen liest sich das Reuther’sche 
Spezialkapitel außerordentlich fesselnd, und gerade weil Reuther auf das 
'anze der Seeschiffahrt geht, gewinnt man eine so plastische Anschauung 
dieses Verkehrsbetriebs, wie sie in gleicher Vollständigkeit dem 
ezensenten noch für keinen anderen Verkehrsbetrieb jemals auf so 
wenig Blättern vermittelt worden ist. Über die Verkehrstechnik gibt 
Reuthers VII. Abschnitt Dokumente einen guten Überblick. Ganz Her- 
Vorragendes aber enthalten dann die Abschnitte VIII bis XII über die 
eigentliche Betriebswirtschaft des Seeverkehrs. Wenn man Verkehrsfach- 
mann einer anderen Sparte ist und man liest Abschnitte wie den unter X 
OstenundXIKalkulation,so wird man in ganz bemerkenswertem 
aß auch für das eigene Gebiet angeregt. Bei der Kalkulation kommt 
Reuther zu denselben Kosteneinteilungsgesichtspunkten, wie sie die Ulrich- 
Sche Schule des Eisenbahntarifwesens annimmt. Sehr interessant scheint 
abei besonders das Ergebnis des Verhältnisses zwischen proportio- 
nalen und gleichbleibenden Kosten. Während Ulrich mit einem Ver- 
hältnis von 25:75 % bei der Eisenbahn rechnet, geht Reuther hier für 
die Seeschiffahrt bis auf ein Verhältnis von 7,5 zu 92,5% hinauf. In medio 
rechnet er mit 15:85 %. Dabei hat die Seeschiffahrt an festen Land- 
anlagen oder Grund und Boden doch nicht annähernd vergleichsweise 
gleichen Besitz wie die Eisenbahn, und dieser Terrainbesitz begründet 
doch fast nur gleichbleibende Kosten. Diese Zahlen werden also alle 
die Eisenbahner außerordentlich interessieren, die, wie beispiels- 
Weise auch Rezensent, dazu neigen, das Ulrich’sche Verhältnis 75 :25 für 
zu niedrig bei den gleichbleibenden Kosten veranschlagt anzu- 
sehen. Tatsächlich kostet der laufende Betrieb erfahrungsgemäß das 
allerwenigste, und wie die Seeschiffahrt, so haben sich auch die rheini- 
Schen Kreise mit ihrem Sprichwort Besser geleiert als gefeiert stets auf den 
Standpunkt unverhältnismäßig hoher fester Selbstkosten gestellt. — Be- 
Sonders willkommen ist auch der Schlußsatz des Abschnitts Kalkula- 
tion dem Rezensenten, in dem Reuther sagt: „Vollkommen unmöglich 
ist es, dem Gute oder dem Gast, welchem stets nur eine näher nicht 
estimmbare Teilleistung des Beförderungsaktes zuteil wird, irgendwelche 
Teile des Beförderungsaufwandes genau zuzuschreiben, ihn also anteilig 
mit den ihn treffenden Kosten zu belasten nach Art der gewerblichen 
Maßkalkulation und ihrer verfeinerten Technik der Abteilungskalku- 
lation.“ Mit diesem Satz lehnt Reuther für das Gebiet des Seeverkehrs 
ie Anwendbarkeit sogenannter voller Selbstkosten mit gleicher Be- 
Stimmtheit ab, wie dies seitens des Rezensenten in seiner Tarif-Enzyklo- 
Pädie und auch seitens namhafter Beurteiler dieser Tarif-Enzyklopädie 
ın der Zwischenzeit geschehen ist. 

Der Abschnitt Geschäftspolitik sagt Kluges, geschäftlich 
Taktvolles und Beherzigenswertes. Hingegen finden sich und können sich 
darin nicht finden wirklich neue Gedanken. 

Viel Belehrung hat Rezensent auch aus dem Abschnitt Mayer’s Das 

agerhauswesen gezogen. 1 

Der Mayer’sche Artikel hat den Vorteil großer Klarheit der Dar- 
Stellung und vor allem auch den, bei jedem Abschnitt, ja meist sogar bei 
jedem Absatz, vielfach sogar Satz, nachzuweisen, auf welche positive 

esetzesbestimmung, Vertragsbestimmung, Reglement-Vorschrift oder 
Spediteur-Bedingung oder -ordnung sich die von Mayer wiedergegebenen 
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betriebswirtschaftlichen -Techniken usw. stützen. Aus persönlichen 
Gründen hat Rezensent eine gewisse Lücke in der Darstellung allerdings 
gefunden im Abschnitt Die Preisbildung im Lager- 
hausgewerbe (Lagerhaustarife). — Bei der Vielart und 
bei der außerordentlich bestrittenen rechtlichen und kommerziellen 
Natur unserer Tarife im allgemeinen scheint der Lagerhaustarif 
insofern besonders interessant zu sein, als er in vielen Fällen 
in der Tat kein öffentlich-rechtlicher, sondern eine rein privat- 
rechtliche Tariferklärung des betreffenden Lagerhauses zu sein 
scheint. Wenn eine derartige Tarifveröffentlichung rein privatrechtlich 
ergeht, so erhebt sich die außerordentlich interessante Frage: Ist nach 
der Lagerhauspraxis ein Lagerhaus auf Grund seines veröffentlichten 
Tarifs verpflichtet, ihm zur Lagerung angebotene Waren aufzu- 
nehmen (sofern Lagerplatz, also Einlagerungsmöglichkeit noch vorhan- 
den ist), oder kann das Lagerhaus erklären, der Einlagerungsinteressent 
oder der Einlagerungsofferent im einzelnen Fall sei dem Lagerhalter 
nicht genehm, er — Lagerhalter — verweigere deswegen, obgleich 
er tariflieh seine Einlagerungsbereitschaftzu dem 
Tarifsatz veröffentlicht hat, die Annahme zur Einlagerung 
von seiten dieses ungenehmen Offerenten. — Auf S. 346 ist bei Mayer 
zwar der Einlagerungsauftrag behandelt. Die Frage, ob Einlagerungs- 
pflicht für den tarifmäßigen Lagerhalter besteht, ist indessen nicht be- 
handelt, auch eine bezügliche Usance positiven oder negativen Sinns 
nicht referiert. — Da auf S. 348 bei dem Auslagerungsauftrag ausdrück- 
lich festgestellt ist, daß (im Lager-Kontor) vor Vollziehung des Aus- 
lagerungsauftrags geprüft wird, ob Bedenken gegen die Auslieferung 
bestehen, so hätte zwei Seiten zuvor auch die Frage, ob bei der Ein- 
lagerung eine Prüfung hinsichtlich Einlagerungsbereitschaft möglich 
oder durch den Tarif bereits in positivem Sinn erledigt ist, erwähnt 
werden müssen. — Es ist im Auge zu behalten, daß es zwar einerseits 
vom liberalen kaufmännischen Standpunkt aus ganz plausibel erscheint. 
ein Lagerhalter, wie jeder andere Kaufmann könne ein ihm nicht ge- 
nehmes Geschäft ablehnen. — Im ersten Augenblick wird der Kaufmann 
vielleicht dazu neigen, diese Entscheidung trotz einer Veröffentlichung 
von Tarifpreisen als das Gegebene anzusehen. — Andererseits wird aber 
nach des Rezensenten Meinung nicht übersehen werden dürfen, daß gerade 
im Lagerhaus-Geschäft eine in gutem Glauben auf den Weg gebrachte 
Versendung durch eine willkürliche Verweigerung der Einlagerung um 
ihren ganzen wirtschaftlichen Effekt gebracht werden kann. Es kann 
bei Verweigerung der Lagerung tatsächlich eine ganz erhebliche Will- 
kürlichkeit und Unsicherheit in das Transportgeschäft hineingetragen 
werden. Immerhin ist nicht zu verkennen, daß diese Frage der Tarif- 
pflicht hinsichtlich der Einlagerung mehr juristischer als betriebswissen- 
schaftlicher Natur ist und Herrn Mayer daher nicht in erster Linie inter- 
essieren und deswegen auch nicht unbedingt zur Behandlung gebracht 
werden mußte. 

Bleibt noch der dritte, weitaus größte Teil des Buchs, derjenige. 
der von Dr. Fischer abgefaßt ist. In einer früheren Besprechung eines 
der Fischer’schen Bücher (Reichsbahn, Jahrg. 5, Seite 424) hat Rezensent 
bereits darauf hingewiesen, daß Herr Fischer in seinen Arbeiten außer- 
ordentlich wenig auseinanderzuhalten weiß das, was in seinem Stoff ver- 
bindlich besteht auf Grund gesetzlicher oder dergl. zwingender Vor- 
schrift, das, was nur praktische Übung ist, und schließlich auch das, 
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Was er persönlich noch an privatem Urteil, Ratschlägen und Vorschlägen 
Zuzusetzen für gut befindet. Wenn bei Mayer die sedes materiae immer 
Ohne weiteres nachgewiesen ist, ist das bei Fischer fast nie der Fall, und 
die Fischer’schen Ausführungen halten sich häufig auch an eine derart 
äußerliche Reihenfolge der Darstellung gegenüber dem praktischen Ab- 
auf des betreffenden Wirtschaftsvorgangs, daß hierdurch jedes Urteil 
über Wichtigkeit und Unwichtigkeit der einzelnen Handlungen verloren- 
geht. Solche Arbeit kann aber als wissenschaftlich bezeichnet 
Werden. — Um den allerletzten von Fischer behandelten Abschnitt 
als Beispiel in diesem Sinn anzuführen, so ist der erste Satz, 
en Fischer über die Grenzkontrolle im Eisenbahnverkehr schreibt, 
er folgende: „Im Eisenbahnverkehr werden Wagen mit zollpflich- 
tigen Gütern so in den Zug eingestellt, daß sie leicht abgekoppelt 
Werden können“! In den folgenden Sätzen geht es dann noch eine 
Sanze Weile über eisenbahnbetriebliche Details weiter, und das, 
Worauf es im Zollverkehr qua Zollverkehr eigentlich ankommt, das findet 
Sich erst in viel späteren Abschnitten, z. B. an dritter oder vierter Stelle 
unter Verzollun g, Zollmaßstäbe usw. Grundsätzliches und 
Allgemeingültiges für Zollein-, Zollaus- und Zolldurchfuhr ist überhaupt 
nicht gegeben. Auch in Definitionen ist Fischer nicht immer gerade 
glücklich. Man nehme nur gleichfalls aus dem Abschnitt Zollverkehr 
ie Definition S. 378: „Defraudation ist durch den Schmuggel gegeben“! 
enn im Vorigen kritische Beispiele aus dem Abschnitt des Zoll- 
Verkehrs genommen waren, so geschah das in erster Linie deshalb, weil hin- 
Sichtlich des Abschnitts Eisenbahnwesen und überhaupt Verkehrs- 
Wesen im engeren Sinn der Rezensent das Gefühl hat, auf Grund be- 
Sonderer eigener Intimität mit der Sache vielleicht Herrn Fischer in der 
urteilung Unrecht zu tun. Die Behandlung des Eisenbahnverkehrs ist 
nämlich nach der Auffassung des Rezensenten recht unglücklich und zum 
Sroßen Teil sogar direkt unrichtig. Einzelheiten nach dieser Richtung 
2u geben, liegt dem Rezensenten um so weniger, als er bereits früher 
die Mängel der Fischer’schen Arbeitsweise kritisch betont hat. Leider 
Ist das gegenwärtige Buch gegenüber früheren Erscheinungen Fischer’s 
in dem Stile der wissenschaftlichen Behandlung kein Fortschritt. Dies- 
mal hat der Kommentator der neuen Eisenbahn-Verkehrsordnung und ein 
as Eisenbahnverkehrsrecht und -wesen so peinlich verfolgender Autor 
wie Dr. Friebe in Heft 17 des 7. JahrgangsderReichsbahn so treffend, 
aber auch so ernst über das Buch geschrieben, daß der Rezensent sich 
Inzelheiten ersparen und dem nur vollinhaltlich anschließen kann. — 
m übrigen mag auf Grund von erst nach Erscheinen der Reichsbahn- 
zension gepflogenen Aussprachen zwischen Friebe und dem Rezen- 
Senten einer Bitte Friebe’s hiermit entsprochen und ausdrücklich bekannt- 
Segeben sein, daß Friebe seine Besprechung ausschließlich auf den von 
r. Fischer verantwortlich gezeichneten Teil beschränkt, die Be- 
Urteilung der Arbeiten der beiden anderen Verfasser Reuther und Mayer 
aber, als nicht Eisenbahn und daher auch nicht das Reichsbahnorgan 
treffend, seinerseits als offengelassen angesehen wissen will 
Vgl. auch schon Friebe’s Besprechung vierter Absatz). — Mit dem Eisen- 
ahnverkehrsteil, wie er von Fischer niedergelegt ist, ist weder streb- 
Samen Studenten noch kommerziellen oder verkehrstechnischen Prak- 
ikern wirklich gedient. Der Außenstehende, mag er nun Student oder 
Aufmann sein, kann sich auf das Buch ganz und gar nicht verlassen. 
enn er weiß bei keiner Bestimmung, ob es sich um eine persönliche 
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Meinung Fischer’s, um eine Dienstvorschrift oder vielleicht nur gar um 
eine praktische hier oder dort gebräuchliche Übung handelt, und ob die 
Anführung richtig oder falsch ist. 

Von sich schließt man auf andere. Rezensent hat aus den Arbeiten 
Reuthers und Mayers bedeutsame Anregungen gezogen und ernstlich ge- 
lernt, und kann daher diese Abschnitte nur allgemeiner Beachtung emp- 
fehlen. Bei den Abschnitten Fischer’s hat Rezensent nichts Neues ge- 
lernt, ist vielmehr umgekehrt eigentlich in keiner der Fischer’schen Mo- 
nographien das unbehagliche Gefühl losgeworden, daß Mißverständnisse 
allerernstesten Ausmaßes sich ergeben müssen aus dieser völlig ohne 
inneren Wertmaßstab geschriebenen, offenbar nur aus Beobachtung der 
kleinen Praxis, nicht aber aus wirklichem Studium an der schriftlichen 
Quelle gewonnenen Behandlung. 


Unter der damit gegebenen, äußerlich-räumlich allerdings drei 
Viertel des Buchs umfassenden Einschränkung kann dieser Band 12 des 
Grundrisses zur Anschaffung und Lektüre empfohlen werden. 


Dr. W. Spiess. 


Baumann, Hans, Dr.-Ing., Dr. rer. pol., Reichsbahndirektor, Privatdozent 
für Verkehrswesen: Deutsches Verkehrsbuch, 550 S. 
Groß-Oktav. Berlin 1931. Deutsche Verlagsgesellschaft m. b. H- 
geb. 27,50 RM. 

Das Werk behandelt den Verkehr der Reichsbahn (373 Seiten) und 
der übrigen Verkehrsanstalten, und zwar der Privat- und Kleinbalhnen, 
der Kraftwagen, der Binnen- und Seeschiffahrt und der Luftschiffahrt- 
Ausgeschlossen ist der Verkehr der Post und Telegraphie, deren Haupt- 
aufgaben (Beförderung von Briefen, Nachrichten und Paketen) wesent- 
lich andere sind als die der vorgenannten Verkehrsmittel. Das Buch 
will kein Lehrbuch sein. Der Verfasser will das Verkehrswesen nicht 
unter wissenschaftlichen Gesichtspunkten behandeln. Seine Hauptauf- 
gabe ist, den in der Praxis stehenden Personen ein brauchbares Hilfs- 
mittel für das Verständnis des Verkehrs zu schaffen. Daher die kurze: 
knappe, dem Lexikon ähnliche Schreibweise und die zweckmäßige Grup- 
pierung des Stoffs. Jeder Lehrsatz sozusagen wird, soweit erforderlich. 
durch statistische Zahlen in Form von Tabellen oder Zeichnungen, sowie 
durch die Beifügung etwaiger Zweifel bei der Auslegung erläutert. Das 
Buch ist mit reichem Bildschmuck versehen. Es finden sich eine Anzahl 
Bilder von Persönlichkeiten, die im Eisenbahnwesen eine große Rolle 
gespielt haben, ferner die Bilder der sämtlichen Präsidenten der Reichs- 
bahndirektionen und aller Mitglieder der Hauptverwaltung der Reichs- 
bahn-Gesellschaft. Sonstiger Bildschmuck findet sich wesentlich in den 
technischen Abschnitten. 

Als Anhang sind im Buch der Staatsvertrag vom 1. April 1920 nebst 
Schlußprotokoll, das Reichsbahngesetz und die Satzungen der Reichsbahn 
in der neuesten Fassung beigefügt. Ein alphabetisches Stichwortver- 
zeichnis erleichtert wesentlich die Benutzung des Buches. } 

Die Darstellung beginnt mit einer geschichtlichen Einleitung, 1” 
der die Eisenbahnen in den deutschen Ländern und die Anfänge der 
Reichsbahn geschildert werden. In Preußen nennt der Verfasser an erster 
Stelle den westfälischen Industriellen und preußischen Politiker Fritz 
Harkort, und zwar weil dieser schon am 30. März 1825— nicht aus Anlab, 
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maom einige Monate vor der am 27. September 1825 eröffneten ersten 
A abahn von Stockton nach Darlington — einen Artikel in der west- 
älischen Zeitung „Hermann“ veröffentlicht habe, in dem mit einer ge- 
poon Begeisterung auf die Bedeutung der damals kaum bekannten 
isenbahn für die Belebung der westfälischen Industrie hingewiesen 
alie Harkort hat noch in den folgenden Jahren journalistisch und im 
andtag gewirkt und auf die Entwicklung der Eisenbahn in Westfalen 
und Rheinland Einfluß gehabt. Aber es ist wohl etwas übertrieben, wenn 
Sein Schwiegersohn, der im Jahr 1891 verstorbene Industrielle L. Berger 
(Witten), der nach meiner Meinung den zur Zeit seiner Veröffentlichung 
wenig bekannten Artikel im „Hermann“ ausgegraben hat, ihm eine erste 
Stelle bei der Entwicklung der deutschen Eisenbahnen einräumt (vgl. 
auch Gustay Cohn in der Zeitschrift für Staatswissenschaften, Jahr- 
gang 1891, S. 557 ff.). 

Die Ausführungen des Verfassers S. 58 ff. über die Entstehung und 
erste Entwicklung der Reichsbahnen bedürfen einer Ergänzung und Be- 
richtigung. Die Geschichte der Reichsbahnen beginnt nicht erst mit dem 
Jahr 1871, sondern schon 1867, nachdem in die Verfassung des Nord- 

eutschen Bundes die bekannten Eisenbahnartikel aufgenommen waren, 
le später in die Reichsverfassung von 1871 übernommen sind. Dazu 
wäre zu bemerken, daß seit dem Jahr 1867 Bismarck die erste Rolle im 
zunächst norddeutschen und später deutschen Eisenbahnwesen gespielt 
at. Daraus ergibt sich von selbst und würde sicher von vielen Lesern 
begrüßt werden, wenn hier ein Bild Bismarcks (vielleicht in vergrößer- 
tem Maßstab) eingefügt würde. Der Präsident des Reichseisenbahnamts 
vertritt die Eisenbahnangelegenheiten im Bundesrat und Reichstag nicht 
als Vertreter der Reichskanzlei. Die Reichskanzlei, ein Büro des Reichs- 
kanzlers, besteht erst seit 1880. Der Präsident des Reichseisenbahnamts war 

itglied des Bundesrats und hatte als solcher die Reichseisenbahnange- 
egenheiten vor Bundesrat und Reichstag zu vertreten. Die vom Ver- 
asser als zum Arbeitsgebiet des Reichseisenbahnamts gehörig aufge- 
zählten verschiedenen Aufsichtsangelegenheiten sind nicht von sehr 
wesentlicher Bedeutung, zumal nach dem Rücktritt des Präsidenten May- 
ach vom Reichseisenbahnamt über alle diese Fragen mit dem Minister 
der öffentlichen Arbeiten vorher verhandelt werden mußte. Dagegen be- 
Stand die Haupttätigkeit des Reichseisenbahnamts außer in der vom Ver- 
Tasser richtig erwähnten Behandlung der militärischen Angelegenheiten 
und der Statistik auch in der Bearbeitung des Bahn-Polizei-Reglements 
(später Betriebsordnung) und des Betriebs-Reglements (später Verkehrs- 
Ordnung), sowie in der Bearbeitung der internationalen Eisenbahnfragen. 
— Sodann ist nicht nur im Jahr 1875 der Entwurf eines Reichseisenbahn- 
gesetzes vom Reichseisenbahnamt ausgearbeitet worden, sondern der erste 
Entwurf wurde schon 1874 fertiggestellt und den Regierungen übersandt 
Sowie durch die Presse veröffentlicht. Dieser Entwurf war eine sehr 
flüchtige Arbeit. Er fand in der öffentlichen Kritik eine geteilte Auf- 
nahme und wurde von den Länderregierungen nicht ernst genommen, so 
daß er weiter keine Folgen hatte. Der unter dem Titel „Vorläufiger 
ntwurf eines Reichseisenbahngesetzes“ vom Reichseisenbahnamt im Jahr 
1875 verfaßte Gesetzentwurf wurde gleichfalls den Regierungen mitge- 
teilt und veröffentlicht. Er wurde aber sodann von einer Anzahl von 
Vertretern der Regierungen unter Vorsitz des Reichseisenbahnamtspräsi- 
denten Maybach im Jahr 1875 kommissarisch beraten, ohne daß er weiter 
verfolgt wurde, da ein Einverständnis über seine wesentlichen Punkte in 
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den kommissarischen Beratungen nicht erzielt war. Ein 3. Entwurf ist 
in den Jahren 1878/79 von Kommissaren des Reichseisenbahnamts und 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten ausgearbeitet worden. Dieser 
Entwurf ist an den Bundesrat gegangen mit dem Antrag, ihn zur Grund- 
lage weiterer Beratungen über ein Reichseisenbahngesetz zu verwenden. 
Der Entwurf ist aber in den Ausschüssen des Bundesrats liegen ge- 
blieben. Es wäre vielleicht noch zu erwähnen gewesen, daß der im 
Jahr 1879 auf Veranlassung des Reichskanzlers ausgearbeitete Entwurf 
eines Eisenbahngütertariigesetzes, der in dem Ausschuß des Bundesrats 
durchberaten wurde, später aus verfassungsrechtlichen Gründen zurück- 
gezogen ist, 

Nachdem die Pläne des Reichskanzlers, Eisenbahnen für das Reich 
zu erwerben, gescheitert waren, ist die Durchführung des Staatsbahn- 
systems selbständig von dem Minister der öffentlichen Arbeiten, selbst- 
verständlich unter Fühlung mit dem Reichskanzler, erfolgt. Der Reichs- 
kanzler selbst hat sich mit einer aktiven Tätigkeit im Eisenbahnwesen 
seitdem nicht mehr beschäftigt. 

Auf die geschichtliche Einleitung des Buchs von Baumann folgt 
eine Darstellung der gesamten Tätigkeit der Reichsbahn im Verkehrs- 
wesen in der üblichen Anordnung, das heißt Organisation, Finanzen, Be- 
trieb und Verkehr einschließlich der Tarife, technische Angelegenheiten, 
Personalien und die mit den Reichseisenbahnen verbundenen Nebenbe- 
triebe. Dieses Kapitel sowie das über die Beziehung der Reichsbahn zur 
Öffentlichkeit sind besonders beachtenswert, weil über diese Frage zu- 
sammenhängende Darstellungen meines Wissens noch nicht veröffentlicht 
worden sind. 

Bei der Darstellung der übrigen Verkehrsanstalten befleißigt sich 
der Verfasser wesentlich größerer Kürze. Nur die besonders beachtens- 
werten Hauptpunkte werden hervorgehoben und ausführlicher behandelt. 

Der Verfasser hat in diesem Buch die langjährigen Erfahrungen 
verwertet, die er als Leiter der Pressestelle der Hauptverwaltung der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gemacht hat. Die Darstellung ge- 
winnt dadurch einen besonderen Reiz, weil man aus ihr erfährt, welche 
Anschauungen über Verkehrsfragen im Publikum herrschen, und wie 
diese sich entwickelt haben. Der Leser möge sich durch Tfleißiges 
Studium des Buchs selbst überzeugen, daß er hier eine Arbeit von großer 
praktischer Bedeutung vor sich hat, aus der er über alles, was er vom 
Verkehrswesen zu erfahren wünscht, kurz, schnell und zuverlässig Aus- 
kunft haben kann. Es ist mit besonderem Dank zu begrüßen, daß der 
Verfasser in jahrelanger Tätigkeit bestrebt gewesen ist, dieses übrigens 
auch vortrefflich ausgestattete Werk zu schaffen. Es wäre zu wünschen, 
daß seine Mühewaltung nicht allein bei Eisenbahnern, sondern in allen 
Kreisen, die sich mit dem Verkehrswesen beschäftigen, die wohlverdiente 
Aufmerksamkeit findet, und daß seinem Buch reicher Absatz be- 
schieden wird. v. d. L. 


Hedges, James Blaine, professor of american history in Clark University. 
Henry Villard and the Railways of the North- 

West. 228 S. 8°. New Haven, Yale university press, 
London. Henry Humfrey Milton, Oxford university press. 1930. 

Es ist beinahe ein halbes Jahrhundert verflossen, seitdem in den 
Jahren 1882 und 1883 auch in Deutschland der Bau der Northern Pacific 
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reibein in der Öffentlichkeit erörtert wurde. Es war die 3. Über- 
Er ahn zur V erbindung des Atlantischen mit dem Stillen Ozean. Die 
er sing von New York durch die mittleren Staaten nach San Fran- 
ee die zweite von San Franzisko in südöstlicher Richtung über 
z img nach New Orleans. Die Northern Pacific Railroad, die in nord- 
estlicher Richtung einen Hafen am Stillen Ozean erreichen sollte, war 
a 1864 konzessioniert. Erst im Jahr 1870 gelang es einem sehr 
ei en, phantastischen Spekulanten, der sich für den Westen der Ver- 
a igten Staaten lebhaft interessierte (Jay Cook), die nötigen Mittel 
i m; Bau der Bahn aufzubringen und ein Stück der Bahn von 450 Meilen 
n westlicher Richtung bis zum Missouri und im äußersten Westen eine 
= eng Strecke von 105 Meilen von Kalama nach Tacoma fertigzustellen, 
Serani das Unternehmen zusammenbrach und der Weiterbau eingestellt 
Deren mußte. Dieser schritt in den nächsten Jahren, je nachdem die 
itte] aufgebracht werden konnten, nur langsam vorwärts. Erst Henry 
Gerd gelang es, die Bahn 1883 zu beenden. Er war ein Deutscher von 
eburt, Sohn des Öberlandesgerichtspräsidenten Hillgard in Zwei- 
nen, Villard ist geboren im Jahr 1835 und floh 1853 schuldenhalber 
\eimlich nach den Vereinigten Staaten, wo er, um sich vor der Ver- 
olgung durch seine Angehörigen zu sichern, den Namen Henry Villard 
yınahm. Die kürzlich viel in der Presse aufgetretene Behauptung, 
A illard sei 1848 als politischer Flüchtling nach Amerika ausgewandert, 
ist unrichtig. 1848 war er erst ein Kind von 13 Jahren, und die politische 
ewegung hatte bei Villards Ankunft in Amerika längst aufgehört. 
lard arbeitete sich aus eigener Kraft aus den schwierigsten Verhält- 
nissen zunächst als gewöhnlicher Arbeiter, dann als Journalist und Lehrer 
Ilmählich in die Höhe und wandte sich. als er im Jahr 1858 durch glück- 
iche Spekulationen bei dem damaligen Goldfieber, hauptsächlich am 
herr y Crak, ein größeres Vermögen erworben hatte, der Beschäftigung 
mit Eisenbahnen zu. Es gelang ihm, mit großer Geschicklichkeit die 
ansas-Pacific-Bisenbahn,. die zum großen Teil mit deutschem Geld 
gebaut und in Zahlungsschwierigkeiten geraten war, zu reorganisieren. 
uf einer Reise nach Europa im Jahr 1872 wurde er bekannt mit einer 
eihe von Finanzmännern, die an den Eisenbahnen in Oregon interessiert 
Waren. Diese Eisenbahnen waren auch in finanzielle Schwierigkeiten 
Seraten, und Villard wurde ersucht, auch in Oregon Ordnung zu schaffen, 
essen Gebiet er durch wiederholte Reisen kennengelernt hatte, 


„Der Zweck des vorliegenden Buchs ist, hauptsächlich die Tätigkeit 
Villards und die glänzenden Erfolge Villards in Oregon und den benach- 
arten Gebieten (Washington und California) zu schildern. In den nord- 
westlichen Gebieten hat Villard in den Jahren 1872—1879 und 1887—1893 
Sewirkt. Der erste Zeitraum wird in den Kapiteln I—III, der letzte 
In den Kapiteln VI—IX dargestellt. Die meist ganz neuen Quellen, 
aus denen der Verfasser geschöpft hat, sind zum größten Teil private 
und öffentliche Archive, die auch eine große Anzahl von Briefen ent- 
alten, sodann die reiche Literatur. Eine genaue Zusammenstellung 
(S. 213 ff.) wird in dem bibliographischen Abschnitt veröffentlicht. 

In den Kapiteln IV und V wird Villards Tätigkeit zur Vollendung 
der Northern Paeifie Railroad geschildert. Als Grundlage für diese Dar- 
Stellung besitzen wir reichhaltige Literatur in deutscher und englischer 

Prache, vor allem die beiden Biographien Villards. Seine Jugend (bis 
zur Flucht nach Amerika) hat Villard selbst (zuerst für seine Familie 
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und seine Freunde im Jahr 1887) erzählt in deutscher Sprache. Ein voll- 
ständiges Lebensbild ist nach seinem Tod (1906) in englischer Sprache 
und dann in deutscher Bearbeitung erschienen. 


Als Villard seine Aufgabe, den inneren Verkehr der nordwestlichen 
Gebiete zu regeln, durch Vereinigung der sich bekämpfenden Eisen- 
bahnen und Schiffahrtlinien zu der großen, leistungsfähigen Oregon 
Railway and Navigation Company erfüllt hatte, machte er den Versuch, 
mit Hilfe einer der vorhandenen Überlandbahnen eine Verbindung der 
neuen Gesellschaft mit dem Osten und einem Atlantischen Hafen her- 
zustellen. Dieser Versuch scheiterte an dem Widerstand von Jay Gould, 
dem Beherrscher der Union Paeifie-Bahn, und C. P. Huntington, dem 
Herrn der Central Paeific-Bahn. Nun faßte Villard den kühnen Ent- 
schluß, eine selbständige neue Verbindungsbahn zu bauen. Die Northern 
Paeific-Bahn war inzwischen einige hundert Meilen weiter nach Westen 
vorgeschoben, die oregonischen Bahnen endigten bei der Station Ains- 
worth. Zwischen dieser und dem Endpunkt der Northern Pacific-Bahn 
bestand eine große Lücke, die ausgefüllt werden mußte, und für deren 
Herstellung die Geldmittel fehlten. Villard gelang es, durch ein damals 
in der ganzen Welt bestauntes Verfahren diese Gelder aufzubringen. 
Er hatte sich durch seine erfolgreichen Bemühungen in Oregon bereits 
einen angesehenen Namen und großes Vertrauen in der Finanzwelt 
erworben. Gestützt darauf, teilte er in einer Denkschrift einer Reihe 
von Bekannten mit, er beabsichtige ein größeres Geschäft zu unter- 
nehmen, könne aber nicht sagen, was für eines, und bäte für dieses voll- 
ständig unbekannte Geschäft um Zeichnungen in Höhe von 8 Millionen $. 
Die Börse nannte dieses Geschäft „blind pool“ (blinder Vertrag). Die 
Zeichnungen auf diese Summe gingen zum allgemeinen Erstaunen in SO 
großem Umfang ein, daß die Summe bald überzeichnet war, und Villard 
nunmehr um weitere 12 Millionen $ für denselben Zweck bitten konnte, 
die ihm auch unbedenklich gezeichnet wurden. Diese 20 Millionen $ ver- 
wandte er zum Ankauf von Aktien der Northern Pacific-Bahn, die damals 
sehr niedrig im Kurs waren. Als er von diesen Werten so viel erworben 
hatte, daß ihm die Mehrheit der Aktionäre zur Verfügung stand, teilte 
er seine Pläne mit, aus dem blind pool wurde eine neue Gesellschaft: 
Oregon & Transcontinental Company, gegründet, eine Art Dachgesell- 
schaft zur Vereinigung der Interessen der Northern Pacific-Bahn un 
der Oregon Railway and Navigation Company. Villard wurde darauf 
zum Präsidenten der Northern Pacific-Bahn gewählt und setzte nun alle 
Kraft ein, um das fehlende Stück fertigzustellen. Es gelang ihm dies 
auch bis zum August 1883, und am 8. September 1883 fand die feierliche 
Eröffnung der Fertigstellung der neuen Überlandbahn in dem Felsen- 
gebirge statt. Villard hatte zu dieser Festlichkeit eine große Anz 
amerikanischer, deutscher und englischer Persönlichkeiten eingeladen. 


Schon sehr bald nach Fertigstellung geriet die Bahn in neue finan- 
zielle Schwierigkeiten. Die Baukosten waren überschritten, und es 
mußte neues Geld geschafft werden. Villard mußte aus dem Westen 
schleunigst nach New York zurückkehren, und es gelang ihm dort, eine 
Prioritätsanleihe von 20 Millionen $ aufzubringen, mit der zunächst die 
Verpflichtungen erfüllt werden konnten. Das Ansehen Villards war aber 
so erschüttert, daß er die Präsidentschaft sowohl der Northern Pacific, 
als auch die der oregonischen Gesellschaft niederlegte und sich nach 
Europa zurückzog. Dort lebte er von 1883 bis Ende 1886, während 


Bücherschau. 1039 


welcher Zeit die Verhältnisse in den Vereinigten Staaten nicht recht 
vorwärts kamen, zumal Villards Nachfolger, Präsident Harris, eine zweite 
Strecke der Northern Paeifiec-Bahn von Ainsworth nach Tacoma, (die 
Cascade-Zweigbahn) mit bedeutenden Kosten gebaut hatte, womit die 
Northern Paeific-Bahn eine selbständige Verbindung mit einem Hafen am 
Stillen Ozean erhielt. Villard wurde deshalb gebeten, nach New York zu- 
rückzukehren, sich dort wieder der Northern Pacific-Bahn anzunehmen, und 
er wurde im Oktober 1887 wiederum zum Präsidenten der Bahn gewählt. 

Die Verhältnisse zwischen der Northern Paeific-Bahn und der Ore- 
gon Railway and Navigation Company hatten sich verschlechtert. Villard 
wurde gebeten, auch diese Schwierigkeiten zu beseitigen, was ihm all- 
mählich gelungen ist. 


Die Aufgabe, die sich der Verfasser des vorliegenden Buchs gestellt 
hat, ist eine eingehende Darstellung und Würdigung von Villards Ver- 
diensten um die Entwicklung der nordwestlichen Gebiete der Vereinigten 
Staaten, Hierüber und über Villards große Leistungen und Erfolge, 

urch die er sich in den Vereinigten Staaten und vielleicht mehr noch in 

uropa in den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts einen Namen 
und ich möchte sagen, berühmt gemacht hat, war gar nichts bekannt. Es 
war die Vollendung der Northern Pacifie-Bahn und damit die Herstellung 
einer dritten Überland-Verbindung in den Vereinigten Staaten. Das vor- 
legende Buch schildert zum erstenmal nach neuen Quellen den nahen Zu- 
Sammenhang dieser Tat mit Villards Arbeit im Nordwesten. Der Verfasser 
zeigt, daß ohne diese vorbereitende Tätigkeit die neue Überlandbahn 
Schwerlich, sicher damals nicht zustandegekommen wäre. 
3 In den ersten drei Kapiteln erfahren wir, wie es um den Verkehr 
in Oregon und den Nordweststaaten zu Anfang der siebziger Jahre aus- 
gesehen hat, wo eine Anzahl kleiner Bahnen untereinander und mit 
den Schiffahrtgesellschaften sich bekämpfte, wie sie sich den Verkehr 
abjagten und finanziell nichts oder wenig leisteten. Wie Villard hier 
Eingriff, wie er Fühlung mit der bestehenden Überlandbahn suchte, um 
eine Verbindung mit dem Osten herzustellen, das sehen wir vor uns. 
“anz besonders interessant sind seine Verhandlungen mit den beiden 
übelberüchtigten Herren der Überlandbahn, Jay Gould der Union Paeifie 
und Huntington der Central Pacific, und wie diese beiden gewaltigen 

Inanzgrößen mit dem für sie so kleinen Eindringling Villard ihr Spiel 
trieben, bis Villard die Sache leid wurde und er auch ohne sie sein Ziel 
verfolgte und erreichte. 

In dem 6. Kapitel berichtet der Verfasser über den Einfluß von Vil- 
lards Tätigkeit auf die Entwicklung des Verkehrs der neuen Gesellschaft, 

ie bald in der Lage war, eine Dividende von 8% auszuschütten. Be- 

Sonders beachtenswert und auch von allgemeinem Interesse ist der Ein- 
flug der Neuordnung des Verkehrs auf die Besiedelung der nordwest- 
lichen Gebiete, den der Verfasser eingehend darstellt. 

Erst nach Villards Rücktritt hatte sich gezeigt, wie die glänzenden 
Erfolge seiner Verkehrspolitik nahezu ausschließlich seiner Persönlich- 
keit zu verdanken waren. Als er 1883 vom Schauplatz zurücktrat, ging 
alles nicht mehr recht vorwärts. Man berief ihn zurück, und es war seine 
erste Aufgabe, das verfahrene Verhältnis der Northern Paeific-Bahn zu 
der Öregon-Gesellschaft wieder in das richtige Geleise zu bringen. Durch 
den Bau der Cascade-Zweigbahn nach Tacoma war die Bedeutung von 
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Portland, dem bisher alleinigen Hafen an der Nordwestküste des Stillen 
Ozeans, wohin inzwischen die Union Pacific eine selbständige Verbin- 
dungslinie hergestellt hatte, stark herabgemindert. Neben Portland 
traten Tacoma und das neuaufblühende Seattle, das auch mit der Northern 
Paeific-Bahn verbunden war, in Wettbewerb um den Verkehr, und daraus 
hatte sich ein Wettkampf zwischen der Northern Paeifie-Bahn, der Oregon 
Railway and Navigation Company und der Union Pacifice entwickelt. 
Um den Verkehr kämpften drei Eisenbahnen und drei Häfen. Die Eisen- 
bahnen setzten ihre Tarife herab, ihre Einnahmen gingen zurück. Zur 
Beseitigung dieser Mißstände konnte Villard nun auch mit der Union 
Pacific zusammenarbeiten, an deren Spitze nach Jay Gould der in der 
Eisenbahnwelt hochangesehene, vornehme Charles Francis Adams ge- 
treten war. Es gelang den beiden Präsidenten, eine Verständigung über 
eine alle Teile befriedigende Regelung des Verkehrs herbeizuführen. 
Villards Bemühungen wurden im ganzen Nordwesten dankbar anerkannt. 

Die Schilderung dieser sehr verwickelten Vorgänge konnte in dieser 
Besprechung nur in ihren Hauptzügen wiedergegeben werden. Die Ein- 
zelheiten müssen nachgelesen werden. 

Die Ereignisse, von denen in dem vorliegenden Buch gesprochen 
wird, liegen 40 bis 50 Jahre zurück. Es wäre unrichtig, sie deswegen 
veraltet zu nennen, handelt es sich doch um einen wenig bekannten Ab- 
schnitt der Eisenbahngeschichte und der Wirtschaftspolitik der Vereinig- 
ten Staaten, der wohl verdient, aus der Vergangenheit herausgeholt ZU 
werden. Dem Verfasser gebührt aufrichtigster Dank, daß er mit großem 
Fleiß, peinlichster Sorgfalt und gründlichem Sachverstand diese Ereig- 
nisse weitesten Kreisen in geschmackvoller Form bekanntgemacht hat. 


Dr. A. v. d. Leyen. 


Eisenbahn und Kraftwagen. Verhandlungen auf der von dem Verein 
zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen in 
Rheinland und Westfalen und dem Institut für Verkehrswissen- 
schaft an der Universität Köln am 27. Mai 1930 in Düsseldorf 
veranstalteten Verkehrstagung mit Anschluß einer Ver- 
kehrswissenschaftlichen Kritik von Prof. Dr. A- 
F. Napp-Zinn. Universitäts-Buchhandlung Oskar Müller, 
Köln. 

Eine Tagung von Verkehrspraktikern, veranlaßt durch Verkehrs- 
wissenschaftler und organisiert durch den Langnamverein. Es war kein 
schlechter Gedanke der Professoren Erwin von Beckerath und A. F. 
Napp-Zinn vom Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität 
in Köln: maßgebende Vertreter der an der Frage Eisenbahn-Kraft- 
wagen interessierten Verkehrsgruppen zum Reden aufzufordern. Der 
Zeitpunkt der Tagung war günstig gewählt, die Denkschrift der Deut- 
schen Reichsbahn-Gesellschaft und jene des Deutschen Industrie- un 
Handelstags waren erschienen, und der Reichsverband der Automobil- 
industrie und andere hatten geantwortet. So konnte für jeden guten 
Willens das Problem Eisenbahn—Kraftwagen etwas klarer geworden 
sein, und von der verkehrswissenschaftlich umhauchten Rednertribüne 
in Düsseldorf war ein Lösungsfortschritt zu erwarten. Glücklich war 
auch der Gedanke der Kölner Professoren: den Referenten der Tagung 
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zur Disposition ihrer Reden ein Fragenschema zu übersenden. So konnte 
ein Aneinandervorbeireden und eine meisterhafte Behandlung des 
emas tunlichst vermieden werden, denn Interessenvertreter sind natur- 
gemäß geneigt, die für ihre Organisation bedeutenden Gesichtspunkte 
Mit dem Licht des Vollmonds und die anderen mit dem des Neumonds zu 
leuchten. Auch wurde durch das Fragenschema Ausflügen in das 
Mittelalter und Altertum vorgegriffen, indem es klar auf die gegen- 
Wärtigen Streitpunkte zwischen Schiene und Landstraße hinleitete. 


Generaldirektor Silverberg eröffnet die Tagung und spricht: ...., 
„daß der Augenblick jetzt gekommen sei, die Vertretung industrieller, 
Privatwirtschaftlicher und öffentlicher Interessen auf die Linie zu 
ringen, in der nunmehr die Frage unter dem Gesichtspunkt des Gesamt- 
nteresses von Volk und Wirtschaft erörtert werden kann“. 


Erster Redner: Reichsbahndirektor Dr. Zietzschmann. Mit scharfer 
k geht Zietzschmann auf den Fragenkonrplex Eisenbahn—Kraft- 
wagen ein. Er antwortet konsequent auf der Grundlage der Reichsbahn 
als erwerbs- und gemeinwirtschaftlicher Wirtschaftskörper. Zietzsch- 
mann hatte insofern eine günstige Position, als die Reichsbahn bei einer 

iskussion der Fragen Eisenbahn—Kraftwagen in einem Kreis vor- 
efflicher Sachverständiger mehr gewinnen als verlieren kann. Dies 
Wird auch durch die Diskussionsreden und durch die verkehrswissen- 
Schaftliche Kritik von Napp-Zinn bestätigt. 


Zietzschmann erklärt, daß bis heute noch von keiner Seite eine 
Gegenrechnung über die Bewegung der Verkehrsmengen bei der Reichs- 
ahn aufgemacht worden sei, die überzeugender als die der Reichsbahn 
Wäre und die vor allen Dingen ebenso im Einklang stände mit den 
täglichen Beobachtungen der Wirklichkeit. Beim Vergleich der öffent- 
ichen Lasten hören wir: die an den Einnahmen gemessene öffentliche 
elastung der Verkehrsleistungen der Reichsbahn betrage etwa 28 %, 
ie des Kraftwagens nur 2—3 %. Dieser Vergleich ist jedoch, wie auch 
Seschehen, äußerst angriffsfähig und dürfte unhaltbar sein. Die Kosten 
er Fahrbahn der beiden Verkehrsmittel erörternd, wird gesagt: während 
ie Reichsbahn ihre Fahrbahn selbst zu bezahlen hätte, würde die All- 
Semeinheit beim Kraftwagen etwa 400—500 Millionen RM beisteuern, 
terüber streiten sich die verschiedenen Lager nicht wenig. Auch die 
Denkschrift der Studiengesellschaft für die Finanzierung des deutschen 
traßenbaues kann in diesem Punkt noch nicht befriedigen. Zu den 
-Tarifen bemerkt Zietzschmann, daß sie „grundsätzlich nichts anderes 
ezwecken, als die Wettbewerbsfrachten eines tarifunterbietenden Kraft- 
Wagenverkehrs zu übernehmen“. So gesehen sind die K-Tarife, wie ich 
Jetzt in einer theoretischen Arbeit festgestellt habe, der wirtschaft- 
liche Schachzug, den die Reichsbahn zu ziehen gedrungen war. Da 
-Tarife für die Reichsbahn selbst ein zweischneidiges Schwert sind, 
ält sie sich in der Einräumung solcher Tarife weitgehendst zurück. 
n diesem Zusammenhang ist zu beachten, daß die Reichsbahn ein 
nternehmen ist, das über die Wirkungen seiner Betriebspolitik auf 
ritte nicht, wie häufig rein private Unternehmungen, erst in einer 
fernen Stunde nachzudenken pflegt. Bei der praktischen Handhabung 
solcher Fragen hat sie zwar (wohl wegen ungenügenden psychologischen 
Geschäftsgeistes) nicht immer eine glückliche Hand. Die Konzessions- 
Sesetzgebung hat sich nach Meinung der Reichsbahn nicht bewährt. 
arin muß ihr selbst der Gesetzgeber zustimmen. An einer Ausdehnung 
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der Konzessionspflicht auf die Reichspost hat die Reichsbahn seit ihrer 
Verbrüderung mit der Post kein Interesse mehr. Zum Schluß erörtert 
Zietzschmann die Gefahren für das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem 
der Reichsbahn durch den Wettbewerb des Kraftwagenverkehrs. Auch 
hier wird die bekannte Anschauung vorgetragen, der ich nicht beizu- 
stimmen vermag und die mich veranlaßt hat, den Sachverhalt in einer 
ee Arbeit über die Preisbildung im Verkehrswesen dar- 
zustellen. 


Als zweiter Redner spricht Dr.-Ing. W. Scholz, erster Geschäfts- 
führer des Reichsverbandes der Automobilindustrie. Scholz urteilt, wie 
alle großen Wirtschaftsführer, hauptsächlich aus dem Fingerspitzen- 
gefühl heraus. Es ist auch den führenden Wirtschaftlern schlechter- 
dings unmöglich, ein Problem so allumfassend zu untersuchen, wie es 
die Wissenschaftler zu tun vermögen. Um die Wirtschaftspolitik mag 
es deshalb keineswegs schlechter bestellt sein (in der Gegenwart könnte 
man zwar daran zweifeln), weil eben auch Männer und nicht nur, wie 
Goethe uns sagte, Frauen treffsicherer über das Gefühl (Verstandes- 
seele) als durch den Verstand sein mögen. Nur müssen dann die Wirt- 
schaftsführer von wissenschaftlich Geschulten und nicht von propa- 
gandistisch tüchtigen Geschäftsleuten beraten werden. 


Scholz erklärt zu Beginn seines Vortrags, warum die Automobil- 
industrie sich zur Vertretung von Verkehrsfragen berufen fühle. ES 
fehlt eben an einer einheitlichen und finanziell starken Kraftverkehrs- 
organisation. Im Interesse von Wirtschaft und Verkehr, und nicht zu- 
letzt der Automobilindustrie selbst, wäre zu wünschen, daß der Kraft- 
wagenverkehr seine Angelegenheiten selbst vertreten könnte. 


Die Schwierigkeiten des Verhältnisses zwischen Eisenbahn und 
Kraftwagen werden von Scholz entwicklungsgeschichtlich geschickt be- 
gründet. Er weist darauf hin, daß verkehrstechnisch auf das Pferde- 
fuhrwerk erst der Kraftwagen und dann die Eisenbahn hätte folgen 
sollen. Ferner betonte Scholz mit Recht: Die Ausbreitung der Kraft- 
verkehrswirtschaft hätte zu einer Verkehrsbelebung geführt, die mittel- 
bar auch für die Reichsbahn von Nutzen gewesen wäre. Damit wird 
aber noch nicht anerkannt, daß der Verkehrszuwachs der Reichsbahn 
durch den Kraftwagenverkehr ihren Verkehrsausfall durch dieses Be- 
förderungsmittel ausgleiche. Es ist sehr wahrscheinlich, daß die Reichs- 
bahn, wie Napp-Zinn feststellt, einen nach Abzug des Verkehrszuwachses 
bleibenden Einnahmeausfall von etlichen Hundert Millionen RM durch 
den Kraftwagenverkehr erlitten hat. Bei der Behandlung der K-Tarife 
schaut Scholz nicht mit den Augen eines Geschäftsmanns. Es erscheint 
ihm z. B. äußerst zweifelhaft, wenn die Frachtsätze der Reichsbahn, w1e 
beim K-Tarif 211, bis zu 55 % unter den Normalsatz gesenkt werden. 
Betragen aber die konstanten Kosten wie bei der Reichsbahn 75 % der 
Gesamtkosten, so kann es für jeden Betrieb wirtschaftlicher sein, Ge- 
schäfte selbst mit 74% (unter gewissen Bedingungen sogar mit einem 
noch größeren Abschlag) Ermäßigung abzuschließen, als sie Wett- 
bewerbern zu überlassen, die unmittelbaren, variablen Kosten und selbst 
ein kleiner Anteil konstanter Kosten werden immer noch durch die Ein- 
nahmen gedeckt. Einer Verwaltung der privaten Transportunternehmer 
gibt Scholz seine Zustimmung, wenn sie ohne zusätzliche Sonderbelastung 
und unabhängig vom Wettbewerbsgedanken durchgeführt wird. Vor- 
trefflich sind seine vorwiegend theoretischen Ausführungen über die 
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Kehlußfrage: einer zukünftigen Zusammenarbeit zwischen Schiene und 
altlwagen. 

Dritter Redner: Ministerialdirektor Dr.-Ing. Küsgen vom Reichs- 
postministerium. Küsgen erklärt die Aktivität der Reichspost im Omni- 
usverkehr als eine betriebswirtschaftliche Maßnahme: „Um die Kosten 
ür die Landversorgung und damit allgemein die Postgebühren in 
mäßigen Grenzen zu halten, müssen wir auf unseren Kraftfahrlinien 
auch Personen befördern wie früher bei den Personenposten“. Da aber 
in schwach besiedelten Gebieten der Omnibusverkehr häufig nicht ren- 
tabel ist, muß auch „lohnender Verkehr“, d. h. Omnibuslinien in Gebieten 
größerer Verkehrsdichte, gefahren werden. Die meisten der Landlinien 
müssen aber auch rentabel sein, denn später hören wir, daß die Kosten 
von 40% der Linien allein aus den Bareinnahmen und von 49% der 

inien aus den Bareinnahmen unter anteilmäßiger Berücksichtigung des 
erts der Postsachenbeförderung gedeckt werden. So scheint alles in 
ester Ordnung zu sein. Anders ist es jedoch nach der Anschauung des 
folgenden Redners und anderer Verkehrssachverständiger. 
Als vierter Redner spricht Oberbaurat a. D. K. A. Müller, Direktor 
des Verbands Deutscher Verkehrsverwaltungen E. V., Berlin. Die Ein- 
Wände, die gegen den Omnibusbetrieb der Reichspost gemacht werden, 
Taßt Müller in dem Satz zusammen: „Niemand bestreitet der Reichspost 
das Recht, sich mit ihren Kraftomnibussen an der Personenbeförderung 
im Öffentlichen Verkehr wie jeder andere zu beteiligen. Voraussetzung 
ist dann aber selbstverständlich gleiche Behandlung sowohl vor dem 
esetz wie bezüglich der steuerlichen und sonstigen Belastungen, Ver- 
Meidung jeden Wettbewerbs mit bestehenden öffentlichen Verkehrsunter- 
nehmen und Unterwerfung unter die nach der Reichsverfassung und 
den Gesetzen für den gesamten übrigen Öffentlichen Verkehr zuständigen 
Aufsichtsbehörden“. Zur Frage der Aufbringung der Fahrbahnkosten. 
es Kraftwagens hat Müller Worte gesprochen, die von jedem am Land- 
Straßenverkehr Interessierten wohl beachtet werden sollten. Noch nie 
Wurde von einem Vertreter des Kraftwagenverkehrs so klar und ver- 
Ständnisvoll ausgedrückt, daß der Kraftwagen das zu bezahlen habe, 
was er an Kosten verursacht. Die Forderung: die Aufbringungsummen 
aus der Belastung des Kraftwagenverkehrs sollen ungekürzt den Wege- 
Unterhaltungspflichtigen überwiesen werden, ist nicht mehr als billig. 
S sollte ihr von keiner Seite widersprochen werden. Die Schlußworte 
üllers: „der Reichsverkehrsminister möge endlich mit starker Hand 
eingreifen“, konnten nicht viel früher gesprochen werden; die umfang- 
reiche Erörterung des Problems Eisenbahn—Kraftwagen im letzten 
Jahr mußte einem Eingreifen des Reichsverkehrsministers vorangehen. 
Jetzt ist es aber Zeit. 
In der Diskussion sprachen: Fritz Bäte, Spediteur, Hannover, Gene- 
Taldirektor H. Späth, Rhenania-Ossag Mineralölwerke Düsseldorf, Reichs- 
ahndirektor Dr. Homberger, Berlin, Oberbürgermeister a. D. Plaßmann, 
Ssen, Prof. Dr.-Ing. Blum, Rektor der Technischen Hochschule Han- 
nover, Dipl.-Ing. Herrmann, Vorstand der Kraftverkehr Nordmark, 
ltona, Adolf Koch, 1. Vorsitzender der Gemeinschaft Deutscher Kraft- 
Wwagen-Spediteure, Berlin, Oberbürgermeister Prof. Dr. Most, Duisburg, 
irektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Staatssekretär a. D. 
0gt, Berlin, Generaldirektor Dr. P. Silverberg, Köln. 

Besonders wertvoll wird das Buch durch die im Anschluß an die 

Niederschrift der Reden gegebene verkehrswissenschaftliche Kritik von 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 68 
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Prof. Napp-Zinn. In der Abhandlung von Napp-Zinn werden die ver- 
schiedenen auf der Düsseldorfer Tagung vertretenen Standpunkte ein- 
ander gegenübergestellt und durch vorher und nachher (die Kritik ist 
sieben Monate nach der Tagung geschrieben) in Denkschriften und Ent- 
schließungen niedergelegte Stellungnahmen ergänzt. Dem nicht in das 
Problem eingeweihten Leser seien die Ausführungen von Napp-Zinn be- 
sonders empfohlen und außerdem allen jenen, deren Zeit sehr beschränkt 
ist. Sie werden dadurch nicht etwa einseitig informiert, sondern in der 
dem Wissenschaftler eigenen Gewissenhaftigkeit über den Wesenskern 
der Düsseldorfer Verkehrstagung aufgeklärt. 


Napp-Zinn gliedert das Gesamtproblem der Tagung in vier Unter- 
probleme: 1. Problem der Wettbewerbsbasis, 2. Problem der Kraftwagen- 
beschränkung, 3. Problem der Einstellung der Reichsbahn auf den Kraft- 
wagenwettbewerb, 4. Problem der Kraftverkehrsorganisation der öffent- 
lichen Hand. In einigen Punkten muß den Ausführungen von Napp-Zinn 
widersprochen werden. So, wenn gesagt wird, daß selbst eine beträchtliche 
Erhöhung der Lastkraftwagenbesteuerung die Wettbewerbslage zwischen 
Eisenbahn und Kraftwagen nur wenig ändern würde. Mit zunehmender 
Besteuerung der Lastkraftwagen dürfte vielmehr ihre Wettbewerbsfähig- 
keit gegen die Eisenbahnen progressiv abnehmen, denn bei Steuererhöhung 
tritt derselbe ökonomische Status ein wie bei Kostensteigerung in wirt- 
schaftlichen Betrieben. Sagt Napp-Zinn, daß die Reichsbahn aus wirt- 
schafts- und sozialpolitischen Gründen in großem Umfang Transporte 
unter Selbstkosten ausführt, so ist dem gegenüberzuhalten, daß 75 % der 
Kosten der Reichsbahn konstant sind, und somit alle Transporte, die mit 
mehr als 25% Durchschnittskosten belastet sind, als nicht unter den Selbst- 
kosten gefahren betrachtet werden können. Dies sind aber die meisten. 
In der Konzessionsfrage des Kraftwagenverkehrs stellt auch Napp-Zinn 
fest, daß es hier keine Ideallösung gibt. Eine Beschränkung des 
Werkverkehrs dürfte auf Grund der Verfassung des Deutschen Reichs 
nicht möglich sein, und gegen eine Gleichstellung von öffentlichen und 
privaten Transportunternehmen dürften, wie ich in den Mitteilungen 
der Berliner Handelskammer vom 10. Februar 1931 ausgeführt habe, 
erhebliche Bedenken bestehen. Zu der Frage, ob nicht statt der K-Tarife 
besser allgemeingültige Rabattarife eingeführt werden könnten, sel 
an die starken Auswüchse, die diese Tarife in Amerika hervorgerufen 
haben, erinnert. 

Kann auch den Ausführungen von Napp-Zinn im allgemeinen zu- 
gestimmt werden, so müssen seine Folgerungen doch mit großer Vor- 
sicht geprüft werden. Hier dürfte er als Wissenschaftler etwas ZU 
stark die Verkehrspolitiker unterstützt haben. Merkert. 


Verein Deutscher Ingenieure: Das Geschäftsjahr 1930. 

Der Verein Deutscher Ingenieure legt der Öffentlichkeit seinen Ge- 
schäftsbericht für das Jahr 1930 vor. Dieser Jahresbericht ist immer 
von ganz besonderem Interesse, weil der Verein mit seinen 31 000 Mit- 
gliedern, seinen 53 Bezirksvereinen, 29 Ortsgruppen und 3 Auslandsver“ 
bänden nach wie vor an der Spitze aller technisch-wissenschaftlichen 
Körperschaften der Welt steht. Die trotz der Not der Zeit ständig ster 
gende Mitgliederzahl kann als Beweis dafür gelten, daß der Verein mit 
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Seinen Bestrebungen auf Vertiefung der wissenschaftlichen Arbeit und 
tweiterung der wissenschaftlichen Forschung nicht nur in den Kreisen 
Sn deutschen Ingenieure, sondern auch in der gesamten deutschen Öffent- 
ichkeit eine weit über den gewöhnlichen Rahmen hinausgehende allge- 
meine Anerkennung gefunden hat. 

. Der Bericht hat im Vergleich zu den früheren Geschäftsberichten 
eine neuartige Form erhalten. In seinem ersten Teil gibt er einen aus- 
führlichen Überblick über den gegenwärtigen Stand der technisch-wissen- 
Schaftlichen Arbeit in Deutschland, während der zweite Teil durch vor- 
wiegend statistische Angaben Art und Umfang der fachwissenschaft- 
lichen, literarischen und organisatorischen Arbeiten behandelt. 

Es wird gezeigt, daß die wissenschaftlichen Fachabteilungen des 

VDI und der ihm nahestehenden Körperschaften an den Arbeiten in den 

orschungslaboratorien der Großunternehmungen der Industrie und in 

en aus öffentlichen Mitteln gespeisten wissenschaftlichen Instituten 
regen Anteil genommen und darüber hinaus auch auf manche neuen Auf- 
gaben hingewiesen haben, deren Durchführung die technische und wissen- 

Schaftliche Gesamtentwicklung nicht unwesentlich beeinflußt hat. Als 

’eispiele werden angeführt die Vorgänge in der Schweißtechnik, 
die durch das Vordringen wissenschaftlicher Kenntnisse im gesamten 

aschinenbau und im Bauwesen außerordentliche Fortschritte gemacht 

at. Hingewiesen wird in diesem Zusammenhang insbesondere auf das 

Eindringen der Schweißtechnik in den Stahlbau, der seine lange geübte 

urückhaltung endlich aufgegeben hat, und auf das voraussichtliche Ein- 

ringen in weitere Industriezweige im Jahr 1931, zumal die Bemühun- 

Sen um Schaffung eines ohne Zerstörung arbeitenden Prüfgeräts für 
Schweißungen durch Entwicklung eines elektromagnetischen, eines me- 
tallurgischen und eines röntgentechnischen Prüfverfahrens bereits be- 
merkenswerte Erfolge gemacht haben. Ein Bild von dem Umfang dieser 

ewegung geben der rege Gedankenaustausch der Schweißfachmänner 
aller Fachrichtungen bei den verschiedenen Tagungen und die neueren 
Schweißtechnischen Arbeiten im Schrifttum, wobei insbesondere das der 

iener Tagung gewidmete Fachheft Schweißtechnik der VDI-Zeitschrift 
zu erwähnen ist. 

Die wissenschaftliche Arbeit auf dem Gebiet der Anstrich- 
technik galt vornehmlich Untersuchungen für die Eignung von Zellu- 
lose-Lackierungen für Anstriche von Eisen und Holz in neuen Anwen- 
ungszweigen, der Erweiterung der Kenntnis über die Eigenschaften und 

irkungen des Leinöls im Anstrichfilm und der wissenschaftlichen 
urchdringung der Prüfverfahren für fertige Anstriche, für die der 
eutsche Verband für die Metallprüfungen der Technik mit seinen Ar- 
eiten richtunggebend ist. ? 

Erwähnenswert ist ferner die planmäßige Erforschung der Ein- 
flüsse auf die Lebensdauer von Drahtseilen, die im letzten Jahr 
teilweise zum Abschluß gebracht werden konnte und zur Grundlage be- 
hördlicher Verordnungen gemacht worden ist, ein wichtiges Gebiet, weil 
ie Gewinnung eines wissenschaftlichen Urteils über die Konstruktions- 
elemente eines Drahtseils von außerordentlicher Bedeutung für seine 
Herstellung und Verwendung und für die Sicherung der verschiedenen 

ördereinrichtungen ist. y 

Bezüglich der Vertiefung wissenschaftlicher Erkenntnis auf dem 
Gebiet der Werkstoffe wird hingewiesen auf die Entwicklung in der 

etallkunde, insbesondere in der Förderung der Wissenschaft der Leicht- 
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metalle, der sich die Deutsche Gesellschaft für Metallkunde im VDI in 
ihrer Zeitschrift mit besonderem Erfolg angenommen hat. Diese Ar- 
beiten haben im vergangenen Jahr vor allem zur Klärung der Korro- 
sionsfragen, der Vergütungsvorgänge, der Einflüsse von Fremdmetallen 
auf die Konstitution von Messinglegierungen beigetragen. 

Auch die im Jahr 1929 vom VDI eingeleitete wissenschaftliche Er- 
forschung des Holzes hat weitere Fortschritte gemacht. Die Abhaltung 
einer großen Holztagung während der 5. Grünen Woche in Berlin, einer 
weiteren in Stuttgart und einer Doppelsitzung Holztechnik auf der 
letzten Hauptversammlung in Wien legen Zeugnis ab von dem regen 
Interesse, das dem Baustoff Holz nunmehr entgegengebracht wird. 

Auf dem Gebiet der Werkstoffe ist der technische Fortschritt 
weiter beschleunigt worden durch die Feststellung von Gütewerten bel 
Werkstoffen, durch die Vereinheitlichungen, die der Verständigung zwI- 
schen Erzeuger und Verbraucher dienen, auf dem Gebiet der Metalle _ 
durch Fortführung der Versuche für die Aufstellung einheitlicher mecha- 
nischer Prüfverfahren. 

Aus der Landwirtschaftstechnik ist das Erscheinen des 
1. Bands des Handbuchs der Land-Maschinentechnik bemerkenswert. 
das zum ersten Mal eingehende konstruktive Unterlagen für das land- 
wirtschaftliche Maschinenwesen bringt. Die Forschungen befassen sie 
zur Zeit mit der Konstruktion der Mähdrescher, mit der Vereinfachung 
und der Verbilligung der Erntemethoden durch den Drusch unmittelbar 
auf dem Feld unter Anwendung leicht beweglicher Stahldrescher, mit 
der Untersuchung und Verbilligung der Melkmaschinen, mit den Fragen 
der Maulwurfsdränage und dem Verschleiß landwirtschaftlicher Werk- 
zeuge. 
Neben den weiteren Forschungen auf dem Gebiet der Leistungs- 
prüfungen und der Betriebs- und Verkehrswissenschaft sind die Ar- 
beiten auf dem Gebiet der Lärm- und Staubbekämpfung, der Haushalts- 
führung und Raumgestaltung und der Lebensmittelindustrie getreten. 

In diesem Zusammenhang ist schließlich noch zweier Bewegungen 
zu gedenken, die in fortschreitendem Maß die Technik durchdringen. 
der Normung und der Arbeitszeitermittlung, die von dem Deutschen 
Normenausschuß und dem Reichsausschuß für Arbeitszeitermittlung ge- 
pflegt werden. 

Von den literarischen Arbeiten — dem Verein stehen 10 eigen® 
Zeitschriften zur Verfügung — ist als Neuerung der am 1. Januar 1931 
durchgeführte Zusammenschluß der Monatschrift Technische Me- 
chanik und Thermodynamik mit der inzwischen auf 340 Hefte ange 
wachsenen Reihe Forschungsarbeiten auf dem Gebiet des Ingenieur- 
wesens zur Zeitschrift Forschung auf dem Gebiet des Ingenieurwesen$ 
besonders bemerkenswert. 

Die Pflege der internationalen Gemeinschaftsarbeit fand im ver- 
gangenen Jahr in der Teilnahme an der zweiten Weltkraftkonferenz un 
in der an die letzte Hauptversammlung in Wien anschließenden großen 
Ingenieurfahrt nach Budapest ihren Ausdruck. In diesem Zusammen- 
hang ist auch zu erwähnen die verstärkte Förderung der technischen 
Auslandskunde und die Bildung einer zwanglosen Arbeitsgemeinscha t 
der. Auslands-Ingenieure. 

Der sehr starke Zudrang zu den Sprechabenden, Vorträgen und 
Lehrkursen, die im Bereich des VDI und der ihm nahestehenden Organi- 
sationen stattfanden, beweist, daß das Bedürfnis nach stetem Ausbau der 
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F ortbildungseinrichtungen von allen Ingenieuren als dringend empfunden 
wird. So meldet das Vortragsprogramm der Bezirksvereine und Orts- 
gruppen rd. 950 Vorträge während des Jahrs 1930. An manchen der von 
der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Betriebsingenieüre veranstalteten 
Vorträgen nahmen nicht weniger als 800 Hörer teil. Es ist zu hoffen, 
daß diese Arbeiten sich auch im Produktionsprozeß auswirken infolge 
der weiten Grundlage, auf der sie eingeleitet und verfolgt werden. 


Dr. Jacobi. 


Zahlen aus Deutschlands Wirtschaft. Statistisches Quellenwerk über 
die Aufbringung der Industriebelastung 1926, 1928 und 1929, 
herausgegeben von der Bank für deutsche Industrie-Öbligationen. 
617 S. Berlin 1931. Verlag von Reimar Hobbing, Berlin SW 61. 

; Die Bank für deutsche Industrie-Obligationen, die durch das Osthilfe- 

Gesetz und das Industriebank-Gesetz vom 31. März 1931 zur Trägerin von 

Hilfsmaßnahmen für die notleidenden Gebiete des deutschen Ostens ge- 

worden ist, hat beim Abschluß ihrer bisherigen Tätigkeit ihr Quellen- 

material aus der Industriebelastung einer umfassenden statistischen Ver- 
arbeitung unterzogen. Das Buch ist in drei große Abschnitte gegliedert: 
em einleitenden Abschnitt, Grundlage und Methode der Untersuchung, 

Schließt sich die Untersuchung der erfaßten Wirtschaft nach Rechts- 

formen, Vermögensgruppen und Wirtschaftsgebieten an. Als dritter Ab- 

Schnitt folgt die eigentliche statistische Darstellung der Wirtschafts- 

Srtuppen und Wirtschaftszweige in den Jahren 1926, 1928 und 1929. 

Das auf Grund.des Dawesplans vom 30. Auġust 1924 als Reichs- 
gesetz in Kraft gesetzte Industriebelastungs-Gesetz verpflichtet alle 
eutschen industriellen Unternehmer mit einem Betriebsvermögen von 
mehr als 50000 Goldmark zur Ausstellung einer unveräußerlichen Obli- 
gation über den Teil der 5 Milliarden-Belastung, der nach der Höhe des 

Betriebsvermögens auf sie fällt. Abweichend von der Belastung ist 

die Aufbringung geregelt: Das Gesetz ordnet eine Verteilung der nach 

em Industriebelastungs-Gesetz zu zahlenden Gesamtjahresleistungen 

(im Normalfall 300 Millionen Goldmark) auf einen viel weiteren Kreis 

von Unternehmern an, als das Industriebelastungs-Gesetz es verlangt, aber 

In der Weise, daß diese Leistungen vollkommen unabhängig von der Um- 

legung nach dem Industriebelastungs-Gesetz verteilt und erhoben werden. 

erteilung und Erhebung erfolgt in einem steuerähnlichen Verfahren 
urch die Reichsfinanzbehörde. Aufbringungspflichtig sind, kurz gesagt, 
die gewerblichen (d. h. nicht landwirtschaftlichen) Unternehmer mit einem 
etriebsvermögen von mehr als 20 000 RM. Das bei dieser Belastung und 

Aufbringung anfallende Quellenmaterial bildet den Rohstoff der Ver- 

öffentlichung. Der Pflichtige, d.h. der Unternehmer aufbringungs- 

Dflichtiger Betriebe, deckt sich im allgemeinen mit der Wirtschafts- 

einheit nach der Begriffsfassung für die gewerbliche Betriebszählung des 

Statistischen Reichsamts vom 16. Mai 1925. Die Gliederung der Betriebe 

ist nach vier Merkmalen erfolgt: Betriebsvermögen, Rechtsform, Gegen- 

Stand des Betriebs und regionaler Verteilung. Diese Angaben zeigen 

bereits, inwieweit das vorliegende Werk über die Betriebszählung von 
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1925 hinausgeht oder sie ergänzt. Leider ist der Anschluß der vorliegen- 
den Industriebelastungs-Statistik an die Reichstatistik nicht gegeben — 
vielleicht war er auch nicht ohne weiteres herzustellen. Beide Statistiken 
gliedern die Betriebe in Kleinbetriebe, Mittelbetriebe und Großbetriebe, 
iedoch nur in der Bezeichnung, nicht in der Sache übereinstimmend. Bei 
der Reichstatistik ist diese Gliederung auf die Zahl der beschäftigten 
Personen abgestellt, bei der Industriebelastung-Statistik auf die Größe 
des Betriebsvermögens, das in 9 Vermögensgruppen gegliedert wird, die 
wiederum zu Größengruppen zusammengefaßt werden: Kleine Betriebe 
20—100 000 RM, kleine Mittelbetriebe 100—500 000 RM, große Mittelbetriebe 
500000 RM bis 5 Millionen und große Betriebe über 5 Millionen (bei der 
Betriebszählung 51 und mehr beschäftigte Personen!). — Zur Erkenntnis 
der Struktur der Rechtsform der aufbringungspflichtigen Wirtschaft 
wurden 4 Hauptgruppen von Rechtsformen gebildet: Aktiengesellschaft 
und Kommanditgesellschaft auf Aktien, G. m. b. H., Personalunter- 
nehmungen, sonstige. — Die Betriebe sind in 3 Wirtschaftsgruppen 8° 
gliedert: Produktion, Warenhandel und übrige Wirtschaftszweige. Diese 
3 Wirtschaftsgruppen sind in insgesamt 49 Wirtschaftszweige unterteilt, 
deren Systematik sich jedoch nicht mit dem Gewerbeverzeichnis des 
Statistischen Reichsamts deckt. Unter den übrigen Wirtschaftszweigen 
ist auch das Verkehrswesen behandelt, das nochmals nach den einzelnen 
Verkehrsarten in 5 Wirtschaftszweige unterteilt ist: Seeverkehr, Verkehr 
auf den Binnenwasserstraßen, Landverkehr, Luftverkehr, sonstiger Ver- 
kehr. Besondere Erkenntnisse sind — wie auch die Bearbeiter ein- 
schränkend bemerken — gerade in diesem Abschnitt nicht zu gewinnen, 
die behandelten Betriebe sind denn doch zu ungleichartig, wenn Summen 
und Durchschnitte von Betrieben gebildet werden, die von den Privat- 
bahnen über Droschkenbetriebe bis zu den Unternehmungen des Dienst- 
mann- und Trägergewerbes reichen. Derartig unhomogene Massen 
widersprechen doch allen logischen Gesetzen der Statistik! — Die Dar- 
stellung der regionalen Verteilung ist nach Wirtschaftsgebieten erfolgt, 
die aus ein oder mehreren lL,aandesfinanzamtsbezirken bestehen. 


Den Umfang des erfaßten Wirtschaftsektors mögen folgende Zahlen 
zeigen: Die aufbringende Wirtschaft, wie sie in der vorliegenden 
Statistik ihren Niederschlag gefunden hat, umfaßte 1929 rund 208 000 Be- 
triebe mit 48 Milliarden Betriebsvermögen. Die Betriebszählung 1925 
umfaßte 3,6 Millionen Betriebe mit 17,4 Millionen Personen un 
20 Millionen PS Kraftmaschinenleistung. Die Statistik des Statistischen 
Reichsamts vom 1. Januar 1928 über die Vermögensteuer — hier sin 
Vermögen unter 5000 RM nicht erfaßt — gibt das steuerpflichtige Ver- 
mögen auf 117 Milliarden Reichsmark an (nach Abzug der Schulden), das 
sich auf 2,» Millionen Pflichtige verteilt. An gewerblichem Ver- 
mögen werden ausgewiesen 53 Milliarden RM von einer Million Pflichtigen. 

Vielleicht übernimmt es das Statistische Reichsamt, das umfangreiche 
Material, das die Bank für deutsche Industrie-Obligationen hier darbietet, 
in den Rahmen ihrer statistischen Veröffentlichungen einzuarbeiten und 
die Anschlußmöglichkeit an die allgemeine Reichstatistik darzustellen. 


Dr. Steuernagel-Berlin. 
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Stationsverzeichnis der Eisenbahnen Europas (ehem. Dr. Koch’s Hand- 
buch). Nach amtlichem Material im Auftrag des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen herausgegeben von A. Nether, 
Generalsekretär des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
49. gänzlich durchgesehene und verbesserte Auflage. 991 S. 
Berlin 1931. Barthol & Co. Berlin-Wilmersdorf. 28 RM. 

Die 49. Auflage hat die bewährte Einteilung und äußere Form der 

letzten Auflagen! im wesentlichen beibehalten. Das Werk besteht wieder 

aus zwei Hauptteilen, nämlich einem geographischen und einem alpha- 
etischen Stationsverzeichnis. Der Teil I enthält die Stationen der Eisen- 
ahnen Deutschlands, Österreichs, Ungarns, der Niederlande und Luxem- 
urgs. Es folgen dann die übrigen Eisenbahnen Europas in alphabeti- 

Scher Reihenfolge (mit Ausnahme von Großbritannien und Irland, die 

em Internationalen Übereinkommen über den Frachtverkehr (IUG) 

nicht beigetreten sind). In diesem Teil I sind die Stationen nach Strecken 

Seordnet, in der Reihenfolge ihrer Lage an der Strecke aufgeführt, und 

2war unter Angabe ihrer Abfertigungsbefugnisse, ihrer kilometrischen 

htfernungen der einzelnen Streckenabschnitte sowie der vorhandenen 
etriebseinrichtungen, wie: Rampen, Gleiswaagen, Krane, Telegraphen- 

Stationen, Zollabfertigungstellen usw. Die Spurweite ist, wenn sie von 

er Regelspur abweicht, angegeben. Außerdem sind die Stationen, die 

en Anschluß benachbarter Eisenbahnverwaltungen vermitteln (An- 

Schluß- oder Übergangstation oder Gemeinschaftstation), ferner auch die 

renzübergangstationen besonders gekennzeichnet. 

x Teil II enthält sämtliche im Teil I enthaltenen Stationen in alpha- 

betischer Reihenfolge unter der Angabe des Bahngebiets, zu dem sie ge- 

ören, und mit der näheren Bezeichnung der Stelle, an der die Station im 

Beographischen Teil zu finden ist. Außerdem sind etwa vorhandene Ab- 

ertigungsbeschränkungen an dieser Stelle ebenfalls vermerkt, um den 

enutzern des Werks das Umschlagen zum geographischen Teil zu er- 

Sparen. Ebenso ist zu ersehen, auf welche Stationen das IÙG Anwen- 

dung findet, und ob die Strecke, an der die Station liegt, für Regelspur 

oder Schmalspurbetrieb eingerichtet ist. Ferner sind in größerem Um- 

ang Hinweise auf gleichnamige oder ähnlich lautende Stationen, die er- 

warungsgemäß häufig miteinander verwechselt werden, aufgenommen 
rden. 

Das neue Werk bringt alle seit dem Erscheinen der 48. Auflage ein- 
Setretenen Änderungen, insbesondere die Eröffnung neuer Strecken, Er- 

fnung und Schließung von Stationen usw., ferner die umfangreichen 
nderungen, die durch die Auflösung von Direktionen bei der Deutschen 
eichsbahn-Gesellschaft sowie durch den Zusammenschluß von Eisen- 
ahn-Gesellschaften vorgenommen sind, schließlich die Umgruppierungen 
ei den Eisenbahnen der UdSSR., soweit diese als Vorläufer einer völli- 
sen Umgestaltung der russischen Eisenbahnen jetzt schon durchge- 
führt sind, 

Die Eisenbahnen in Spanien und Portugal, die in der früheren Auf- 
lage mit Rücksicht auf die für die Erstbearbeitung zur Verfügung ge- 
Wesene Zeit nur insoweit berücksichtigt werden konnten, als sie dem 
Neuen IUG beigetreten waren, sind in dem neuen Werk in ihrer Ge- 
Samtheit aufgenommen worden. 
er 


! Die 48. Auflage ist besprochen im Archiv für Eisenbahnwesen 1929, S. 1053. 
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Vor den Hauptteilen findet sich noch eine Übersicht und Adressen- 
verzeichnis der Eisenbahnverwaltungen Europas. 

Das Buch, das schon lange als amtliches Handbuch bei vielen 
Eisenbahnstationen in Gebrauch ist, ist ein gutes Hilfsmittel für den 
Eisenbahner, sowie für Speditionsgeschäfte und alle Handelskreise, die 
mit der Eisenbahn zu tun haben. 


Wattmann, J., Regierungsbaumeister a. D. Langschienen un d 
Längskräfte im Eisenbahngleis. 78 Seiten, 30 Ab- 
bildungen. Berlin 1931, Otto Elsners Verlagsgesellschaft m. b. H. 

Der Verfasser, der in den letzten Jahren im Fachschrifttum mehr- 
fach mit Untersuchungen über die Theorie des Langschienenoberbaus 
hervorgetreten ist, legt die Erkenntnisse, die er dort in einzelnen Auf- 
sätzen veröffentlicht hat, nunmehr in geschlossener und erweiterter Form 
in dem vorliegenden Buch der Fachwelt vor. Die Langschiene, mit deren 

Verwendung nach dem Vorbild der Deutschen Reichsbahn sich viele 

Eisenbahnverwaltungen — sei es durch Verschweißen der Schienen, se! 

es durch Vergrößerung der Walzlänge — beschäftigen, unterliegt einem 

ganz anderen Kräftespiel als die Normalschiene, bei der infolge der An- 
ordnung der Schienenstöße jede Temperatureinwirkung in Bewegung um- 
gesetzt werden kann. Trotzdem die Verwendung von Langschienen be- 
reits recht erheblichen Umfang angenommen hat, bleibt in der Theorie 
ihrer Mechanik doch noch-manches offen. Vor allem ist die Frage noch 
wenig geklärt, wie die Schädlichkeit achsialer Druck- oder Zugspannun- 

gen für das Schienengestänge zu beurteilen ist. y 

Zur Schließung dieser Lücke in der wissenschaftlichen Erkenntnis 
will der Verfasser mit dem vorliegenden Buch beitragen. Er behandelt 
auf Grund eigener Versuche den Einfluß von Temperaturschwankungen 
auf die Spannungen und Längenänderungen des Eisenbahngleises, stellt 
danach Berechnungen über die Beanspruchung der Laschenbolzen durch 

Längskräfte an und zeigt ferner, wie aus Temperatur und Stoßlücken- 

weite die Reibungskräfte ermittelt werden können, die in den Laschen- 

kammern und zwischen Schiene und Schwelle oder zwischen Schwelle 
und Bettung auftreten. ? 

Obgleich seine Ausführungen sich im wesentlichen mit der Theorie 
beschäftigen, so verliert der Verfasser doch nicht den Zusammenhang 

mit der Praxis, für die das Buch letzten Endes geschrieben ist. Es 18 

ihm gelungen, infolge der ausführlichen Darstellung seiner Untersuchun- 

gen, der folgerichtigen Entwicklung seiner Gedankengänge und er 
klaren Gliederung des Stoffinhalts die behandelten Fragen auch dem- 
jenigen näher zu bringen, der sich mit dieser Sondermaterie noch wenig 
befaßt hat. Das Verständnis seiner Betrachtungen wird dadurch außer” 
ordentlich erleichtert, daß der Verfasser langatmige mathematische Be- 
rechnungen möglichst vermeidet und statt dessen den Weg einer ausge" 
zeichneten einfachen und klaren graphischen Darstellung gewählt hat. 

Für jeden, der mit Langschienenoberbau und mit Untersuchungen 
und Berechnungen der hier auftretenden Längskräfte zu tun hat, kann 
das Buch als Leitfaden empfohlen werden. Dr. Steinhagen. 
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Melan, Prof. Dr., und Gesteschi, Dr.-Ing, Bogenbrücken. Hand- 
buch für Eisenbetonbau. 4. neu bearbeitete Auflage. 
11. Band, 1. Lieferung. Berlin 1931. Verlag Wilhelm Ernst 
& Sohn. Geh. 6,60 RM, für Bezieher der Zeitschrift Beton und 
Eisen Vorzugspreis 6 RM. 

Seit dem Erscheinen der 3. Auflage sind zehn Jahre vergangen. Die 
Fortschritte des Eisenbetonbogenbrückenbaus im Verlauf des letzten 
Jahrzehnts sind unverkennbar. Sie liegen weniger auf dem Gebiet der 
Schaffung neuer statischer Grundformen und der Verfeinerung von 

Chnungsmethoden als in der Verbesserung der Querschnittsgestaltung 
und insbesondere der Bauausführung. Es genügt, als Markstein hervor- 
zuheben, daß im Verlauf des letzten Jahrzehnts die Brücke über den Elorn 
bei Plougastel gebaut worden ist, deren einzelne Stützweiten fast doppelt 
So groß sind, wie die im Jahr 1921 erreichten Stützweiten von Eisen- 
betonbogenbrücken. Es lag also ein dringendes Bedürfnis für eine Neu- 
auflage vor. 

Die von Melan verfaßte Theorie des Gewölbes und 
des Eisenbetongewölbes im besonderen ist nunmehr aus 
dem 1. Band in den 11. Band übernommen und mit Zahlentafeln zur 
raschen Berechnung des Gewölbes versehen worden. An der Hand von 

eispielen wird die Anwendung der Zahlentafeln erläutert. Da 

esteschi den Abschnitt über die statische Berechnung 
der Beton- und Eisenbetonbogenbrücken wiederum be- 
handelt, so konnte naturgemäß der Band Bogenbrücken nicht die Ein- 
heitlichkeit gewinnen, wie wenn die Bearbeitung des ganzen Bands in 
einer Hand gelegen hätte. Für diesen kleinen Schönheitsfehler wird 
Man aber reichlich entschädigt. Für den Ingenieur, der sich von den 
üblich gewordenen vereinfachten Gewölbeberechnungen freimachen will, 
ist es reizvoll, den exakten Gedankengängen Melans in seiner Theorie 
des Gewölbes zu folgen. 

Druck und Ausstattung sind wie gewohnt vorzüglich. Dem Er- 
Scheinen der weiteren Lieferungen darf man mit dem größten Interesse 
entgegensehen. Dr. Kollmar. 


Zillich, Karl, Regierungsbaurat i.R. Statik für Baugewerk- 
schulen und Baugewerksmeister. 1. Teil. Gra- 
phische Statik. Mit 160 Textabbildungen. 9. neubearbeitete Auf- 
lage. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Berlin 1931. Geh. 2 RM, 
kart. 2,40 RM. 

Die Tatsache, daß das Werkchen in 9. Auflage (25. bis 27. Tausend) 
erscheinen kann, zeigt zur Genüge, daß es sich bei dem in Frage kom- 
menden Leserkreis großer Beliebtheit erfreut. Es ist kein Zufall, daß 
alle statischen Lehrbücher, die den Stoff dem Wißbegierigen in möglichst 
leicht verständlicher Art vermitteln, die weiteste Verbreitung finden. 

ie große Masse der Bauingenieure und Architekten benötigt für Ent- 

Wwurfsaufstellungen außer einer gesunden Anschauung und einem natür- 

lichen Gefühl eben nur die Grundlage der Statik und wendet sich in 

Sonderfällen schwieriger Art an den kleinen Kreis der Spezialingenieure. 

Das vorliegende Heftehen enthält die Zusammensetzung und die 
Zerlegung von Kräften, die Ermittlung des Schwerpunkts von Flächen 
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und Körpern und die Momente und Stützendrücke für einfache statische 
Grundformen und einfache Belastungsfälle, 

Das Heftchen kann wegen der leicht faßlichen Behandlung allen 
Bauschülern und auch zum Selbststudium empfohlen werden. 


Dr. Kollmar. 


Schultze, Joachim, Dr.-Ing., und Siehardt, Dr.-Ing. Grundwasser- 
abdichtung. 3. Auflage, neu bearbeitet. 26 Textabbildungen. 
Berlin 1931, Wilhelm Ernst & Sohn. Geh.5 RM. 


Ein Blick auf die Landkarte der meisten Länder genügt, um zu 
zeigen, daß der größte Teil aller Handels- und Wirtschaftszentren am 
Mittel- oder Unterlauf von Flüssen oder an Küsten liegt, obwohl die für 
die Gründung der Bauwerke maßgebenden geologischen Verhältnisse 
gerade in diesen Gegenden besonders ungünstig zu liegen pflegen. Die 
Gründung von Bauwerken im Grundwasser ist daher eine recht häufige 
Aufgabe, der schwierigste Teil derselben ist die Unschädlichmachung des 
Grundwassers durch eine geeignete und auf die Dauer wirksame Abdich- 
tung. Ein Fehler in der Ausführung rächt sich durch außerordentlich 
hohe Instandsetzungskosten. Joachim Schultze hat wesentlich dazu 
beigetragen, daß die Forderung Schutz den Bauwerken zum Gemeingut 
der Ingenieure und Architekten geworden ist. 

Nach dem Tod Schultzes übernahm die Neubearbeitung der 3. Auf- 
lage Dr.-Ing. Sichardt, der Sachbearbeiter bei der auf diesem Sonder- 
gebiet besonders reiche Erfahrungen besitzenden Siemens-Bauunion. 


Das Buch gliedert sich im wesentlichen in drei Abschnitte, weil für 
die Dichtung eines trogförmigen Baukörpers gegen außen wirkenden 
Wasserdruck drei Möglichkeiten vorliegen: Verwendung eines absolut 
dichten Baustoffs für den Bauwerkskörper selbst, Dichtung des porösen 
Baukörpers durch eine Innenhaut und schließlich Dichtung durch eine 
Außenhaut. Bei den porenfüllenden Abdichtungen von 
Mörtelund Beton hat man darauf zu achten, daß durch geeignete 
Kornzusammensetzung die großräumigen Poren gefüllt werden, und daß 
man den Zusatzstoffen lediglich die Aufgabe zuweist, die kleinräumigen 
Poren auszufüllen. Diese Zusatzstoffe wirken teils mechanisch, teils 
durch chemische Bindung. Unter den Sonderverfahren ist als Neuerung 
auch die chemische Abdichtung nach Dr. Joosten beschrieben, Für die 
Innenhautdichtungen kommen Vorlegeschichten, Torkret, Putz 
und Anstriche in Frage. Eine besondere Rolle spielen de Außen- 
hautdichtungen, weil der tragende Mauerwerkskörper selbst vor 
angreifenden Wässern geschützt ist, und weil der Wasserdruck die Dich- 
tungschicht gegen den Mauerwerkskörper anpreßt. Für Außenhaut- 
dichtungen verwendet man: Außenputz, Metalldichtungen durch Bleche 
oder Bleischichten, Asphalt ohne Einlagen, Asphalt mit Teerpappeein- 
lagen und Asphalt mit Gewebeeinlagen. Besonders ausführlich ist die 
Asphaltdichtung mit Teerpappeeinlagen beschrieben. Es wird insbeson- 
dere darauf hingewiesen, daß die Pappe selbst wegen der Haarröhrchen- 
kraft nicht genügend dicht sein kann, daß vielmehr dem Asphaltkitt die 
Aufgabe zugewiesen ist, die Poren der Pappe auszufüllen und das Wasser 
abzuweisen. Zur Verminderung der Sprödigkeit des Asphalts empfiehlt 
sich eine Beimengung von Teerpech. Auch die beste Asphaltdichtung mit 
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Teerpappeeinlagen kann nichts nützen, wenn die Dichtungschicht nicht 
unter Ständigem Anpreßdruck gehalten wird. 

‚ Eine Anregung sei für die nächste Auflage gestattet. Wer für die 
Abdichtung vertikaler Flächen einen Schlitz zwischen Betonwänden mit 

Phaltverguß vorgesehen hat, dem sei empfohlen, dem Beton nur so viel 
Nmachewasser zuzusetzen, als zum Abbinden erforderlich ist, und den 
Schlitz so zeitig auszufüllen, daß die Abbindewärme des Betons dazu 
verhilft, den Asphalt in alle Poren des Betons eindringen zu lassen. Ist 

tes nicht möglich, so lassen sich Eisenrohre in den Schlitz einbringen, 
die man an eine Dampfleitung anschließt, so daß der Asphalt genügend 
lange in flüssigem Zustand gehalten werden kann. 

. „Am Schluß des Buchs wird auf einen Punkt hingewiesen, der nicht 
minder wichtig ist wie der Entwurf und die Ausführung selbst, nämlich 
die vertragliche Behandlung, die Garantie und die Prüfung der Dichtung- 
stoffe, Bedauerlicherweise sind bei unklarem Text der Ausschreibungs- 
bedingungen und bei starkem Wettbewerb oft Angebote gemacht worden, 

ie den Unternehmer nach erfolgtem Zuschlag gezwungen haben, jede 

nklarheit des Vertrags zu seinen Gunsten auszunutzen. 
öge auch die dritte Auflage dieselbe Verbreitung in Architekten- 
und Ingenieurkreisen finden wie die vorhergehenden Auflagen, damit 
die Erkenntnisse über Abdichtungsfragen noch mehr vertieft werden, als 
es bisher der Fall ist. Dr. Kollmar. 


Annuaire Statistique Hongrois 1929. Rédigé et publié par l’Office Cen- 
tral Royal Hongrois de Statistique. 374 S. Budapest. Imprimerie 
de la Société anonyme Athenaeum 1931. 6 Pengös. 

: Das Jahrbuch gibt einen umfassenden, zahlenmäßigen Überblick 

über Land, Volk, Wirtschaft, Verwaltung Ungarns in der Art, wie es 

as Statistische Jahrbuch des Statistischen Reichsamts für Deutschland 

Sibt. Gegenüber dem Vorjahr sind eine Reihe Tafeln hinzugekommen, 

von denen die Übersicht über die Verkehrsunfälle auf öffentlichen Straßen 

erwähnt sein möge. Von den Wochentagen weist Samstag die meisten, 
ienstag die wenigsten Unfälle auf. Die 18. Tagesstunde ist die Stunde 
er meisten Unfälle. — Den Verkehrswissenschaftler und Eisenbahn- 

Achmann unmittelbar werden die Tafeln über das ungarische Eisenbahn- 

Wesen interessieren, das auf acht Seiten ziemlich eingehend behandelt 

Worden ist, dies um so mehr, als auch Angaben über die Privatbahnen 

Sebracht sind, die nicht vom Staat betrieben werden, und die deshalb 

In dem Bericht der Staatsbahnen (A Magyar Királyi Allamvasutak Alla- 

Pota és Üzleti Eredményei az 1929/30. Szämadäsi Evben) nicht enthalten 

Sind. Der Anhang des Jahrbuchs bringt unter den internationalen Über- 

Sichten eine Tafel der Eisenbahnen der Erde nach Ländern, Bahnlänge, 

ahl der beförderten Reisenden und Tonnen. In dieser Übersicht stehen 
en deutschen Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs (58 WO km) für 
ngarn Zahlen gegenüber (8600 km). die auch die Lokalbahnen im Staats- 
und Privatbetrieb enthalten (4700km!). Auch die 20000 km Lokal- 
ahnen Frankreichs sind nicht berücksichtigt. Ein kurzer allgemeiner 

Inweis würde als Mahnung zu vorsichtiger Benutzung der Tabelle 

cher zweckmäßig sein. — Als weitere Quelle für den Internationalen 

nhang dürfte die Statistique Internationale des Chemins de fer, publiée 

Par le Sécretariat General de lU. I.C., 10 Rue de Prony, Paris (zuletzt 

ür Geschäftsjahr 1929) Dienste leisten können. 
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Das Ungarische Jahrbuch ist nach Inhalt und Darstellung eine Fund- 
grube des Wissens und unentbehrlich für jeden, der sich über ungarische 
Fragen zu unterrichten hat. Dr. Steuernagel-Berlin. 


Koelsch, F, Dr. Physiologie und Hygiene der Arbeit. 
140 S. Leipzig und Berlin 1931. B. G. Teubner. Geh. 3 RM, 
geb. 4 RM. 


Das vorliegende Bändchen behandelt die Fragen der Arbeitsbiologie 
und Arbeitshygiene, die für die gewerbliche Praxis von Bedeutung sind. 
In leichtverständlicher Darstellung wird gezeigt, wie Knochen, Muskeln, 
Nerven bei der Arbeit beansprucht werden, wie die Energiezufuhr vor 
sich geht, und welche Bedingungen die Ermüdung beeinflussen. Ferner 
wird die arbeitshygienische Bedeutung der Beschäftigung verschiedener 
Konstitutionstypen, der Arbeit unter verschiedenen Bedingungen und der 
Rationalisierungsmaßnahmen behandelt. In einem ausführlichen Ab- 
schnitt geht der Verfasser sodann auf die spezifischen gewerblichen 
Schädlichkeiten ein. Als Vorbeugungs- und Schutzmaßnahmen werden 
Berufsauslese, Berufsberatung, hygienische Gestaltung der Arbeitsräum® 
und Betriebseinrichtungen, der gesetzliche Arbeiterschutz, Wohlfahrt- 
wesen und Sozialversicherung dargestellt. 

Die Arbeitshygiene hat die Aufgabe, „im wesentlichen vermeidbar® 
Schäden zu verhüten und dadurch die Arbeitskraft der Volksgenossen ZU 
erhalten, die wirtschaftliche Kraft der Bevölkerung zu steigern und den 
Eintritt der Erwerbsunfähigkeit hinauszuschieben“. 

Das Werk von Koelsch ist sehr geeignet, das Verständnis für dies® 
Fragen zu verbreiten und den Laien mit seinen Aufgaben auf diese 
Gebiet vertraut zu machen. C. 


Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen auf dem Gebiet des Zivil-, 
Handels- und Prozeßrechts. 29. Jahrg. 1930. Industrieverlas 
Spaeth & Linde, Berlin, Wien. 1931. 567 Seiten. Preis 16,80 RM. 
Der 29. Jahrgang des bekannten Werks hat an den bisherigen be- 
währten Grundsätzen festgehalten. Er bringt wieder eine umfassende 
Darstellung des Zivil-, Handels- und Prozeßrechts, einschließlich des 
Mietsonderrechts und des Arbeitsrechts sowie des gesamten Aufwertung®‘ 
rechts, Die maßgebenden Stellen der Entscheidungen werden unter An- 
lehnung an ihren Wortlaut in allgemeinverständlicher Form wieder- 
gegeben, und als Quellen diejenigen Zeitschriften angeführt, die die Ent- 
scheidungen veröffentlicht haben. Außerdem wird die Literatur des 
letzten Jahrs zu den einzelnen Rechtsgebieten wiedergegeben. So bietet 
das Jahrbuch ein gutes und übersichtliches Bild der Rechtsentwicklung 
des letzten Jahres. Ge. 


i Der 28. Jahrgang ist besprochen im Archiv für Eisenbahnwesen 1930, 
S. 1140. 
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Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


Finanz-Archiv, Zeitschrift für das gesamte Finanzwesen. Herausgegeben von 
Dr. Georg Schanz. 48. Jahrg. 1931. Band 1. Verlag von J. C. B. Mohr 
(Paul Siebeck), Tübingen 1931. 


Forchheimer, Philipp, Prof. Dr. techn. e.h. Die Berechnung ebener und ge- 
krümmter Behälterböden. Dritte verbesserte und vermehrte Auflage. Verlag 
von Wilhelm Ernst & Sohn. Berlin 1931. 


Knebel, Oskar, Geheimer Regierungsrat, Reichsbahndirektor. Die Reichsbahn- 
Personentarife und ihre wirtschaftliche Bedeutung. 2. Auflage. Berlin 1931. 
Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m.b.H. bei 
der Deutschen Reichsbahn. 


Länderkarten des europäischen Fernsprechnetzes. Sonderheft des Europäischer 
Fernsprechdienst, Zeitschrift für den internationalen Nachrichtenverkehr. 
Verlag Europäischer Fernsprechdienst, Berlin. 


Vorschriften für geschweißte Stahlbauten. 1931. Verlag von Wilhelm Ernst 
& Sohn, Berlin. 


Winslow, C. J., Associate professor of political science. State legislative com- 
mittees, A study in procedure. Baltimore 1931. The Johns Hopkins press. 


10 Jahre Deutsche Fernkabel-Gesellschaft 1921—1931. Druck von Ernst Siegfried 
Mittler & Sohn, Berlin SW 68. 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. Wien. 
50. Jahrg. Nr. 16 bis 24. Vom 18. April bis 13. Juni 1931. 
(16:) Zur Einführung des Haus-Haus-Verkehrs in Österreich. — (19:) 
Der Abschluß 1930 der Reichsbahn. — (23:) Neue Vereinbarungen über 
leichtere Beförderungsbedingungen im internationalen Verkehr. — (24:) 
Eisenbahn und Kraftwagen. 


Archiv für den Fremdenverkehr. Berlin. 
2. Jahrg. Nr. 1. April 1931. 
Wege zur Vereinheitlichung der deutschen Fremdenverkehrstatistik. 


Der Bauingenieur. Berlin. 
12. Jahrg. Nr. 18/19 bis 24. Vom 1. Mai bis 12, Juni 1931. 
(18/19:) Fachheft: Brückenbau. — (20—21:) Wettbewerb Dreirosenbrücke 
Basel. — (20:) Die Rosenstein- und die Wilhelmsbrücke über den Neckar 
bei Stuttgart-Cannstatt. — (24:) Hundert Jahre Technische Hochschule 
Hannover. 
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Die Bautechnik. Berlin. 
9. Jahrg. Heft 18 bis 25. Vom 24. April bis 5. Juni 1931. 
(18—19:) Die Umbauten am Bahnhof Jannowitzbrücke in Berlin. — (20:) 
Die neuen Bahnsteighallen für den Hauptbahnhof Düsseldorf. — (25:) 
Instandsetzungs- und Verstärkungsarbeiten an der Rheinbrücke Ruhrort- 
Homberg. 


Chronique des transports. Paris. 
10. Jahrg. Nr. 8 bis 11. Vom 25. April bis 10. Juni 1931. 
(8:) L’inflation des dépenses publiques. — Les résultats d'exploitation 
de la Compagnie des chemins de fer de Paris à Orléans en 1930. — (9:) 
Des économies; oui, mais cela ne suffit pas. — Les résultats de l’exploita- 
tion de la Compagnie des chemins de fer de l'Est en 1930. — (10:) Déficit 


et prix de revient. — Les résultats de l'exploitation de la Compagnie 
des chemins de fer du Midi en 1930. — (11:) L’avis du conseil supérieur 
des chemins de fer. — Les résultats de l'exploitation de la Compagnie 
P. L. M. en 1930. 


Deutsche Wasserwirtschaft. Berlin. 
26. Jahrg. Nr. 6. Vom 1. Juni 1931. 
Zehn Jahre Reichswasserstraßenverwaltung. 


Deutsche Wirtschaftszeitung. Berlin. 
28. Jahrg. Nr. 24. Vom 11. Juni 1931. 
Zur Neugestaltung des deutschen Verkehrswesens. 


The Economist. London. 
Bd. 112 Nr. 4575 bis 4581. Vom 2. Mai bis 13. Juni 1931. 
(4575:) Railway electrification. — (4581:) The L. C. C. and London trans- 
port. 


Eisenbahn und Industrie. Wien-Berlin. 
38. Jahrg. Heft 4 bis 5. April bis Mai 1931. 
(4:) Die deutsch-österreichische Zollangleiehung und die Industrie. — 
Wandlungen im Verwaltungsystem der Staatsbahnen. — Die Verein- 
barungen zwischen den Bundesbahnen und Autobusunternehmungen. — 
Schutzmaßnahmen gegen Bahnfrevel. — (5:) Rationalisierung der Welt- 
schiffahrt. 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
7. Jahrg. Heft 8 bis 12. Vom 15. April bis 15. Juni 1931. 


(8:) Übergangsregelung zum neuen Anstellungswesen. — (9:) Zeit- 
fragen des Schulwesens. — Störungen im Telegraphenbetrieb. — (10:) 
Tunnelbauten der Neuzeit. — Ein weiterer Verbesserungsvorschlag für 


die Frachtentafel. — (11:) Gliederung und Geschäftsumfang der D.R.G. — 
(12:) Unterricht und Werbung. — Dienstlicher Unterricht. 


Eleetrical Engineering. New York. 
Band 50. Nr. 4 bis 5. April bis Mai 1931. 
(4:) Resistance welding improves motor frames. — (5:) Automatic speed 
regulation. 
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Elektrische Bahnen. Berlin. 
T. Jahrg. Heft 4 bis 5. April bis Mai 1931. 


(4:) Kritische Vorschläge über die Benennung von Betriebsgrößen, 
Maschinenleistungen, Bewegungswiderständen und Zugkräften im Eisen- 


bahnbetrieb. — (4—5:) Neuere Gleichstromlokomotiven der Italienischen 
Staatsbahnen. — 1-Do-1 Sehnellzuglokomotive Reihe 1670 der Österreichi- 
schen Bundesbahnen. — (5:) Hochspannungs-Druckluftschalter für 


Wechselstrom-Lokomotiven. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 
49. Jahrg. Heft 20 bis 23. Vom 17. Mai bis 7. Juni 1931. 
(20—21:) Die Umformerlokomotive der Österreichischen Siemens- 


Schuckert-Werke. — (23:) Neue Prüfeinriehtung für Vollbahnfahr- 
leitungen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
52. Jahrg. Heft 17 bis 20. Vom 22. April bis 14. Mai 1931. 
(17:) Eigenbedarfsanlagen im Kraftwerk West von Berlin. — (19:) 
Schema einer Wirtschaftlichkeitsrechnung für den Vergleich von Diesel- 
motor und Elektromotor. — (20:) Elektrisierung der Hauptlinie Buda- 
pest—Hegyeshalom. 


Engineering. London. 
Band 131. Nr. 3405 bis 3411. Vom 7. April bis 29. Mai 1931. 

(3405:) 30-ton Railway turntable elevator. — The New Zealand Railways. 
— Railway companies and the law of negligence. — (3406—3411:) The 
Welland ship canal. — (3407:) Main Line Railway electrification. — 
(3408:) Impact on rails and on gear wheels on electrified Railways. — 
(3409:) The Canadian Pacific Line „Empress of Britain‘. — Long-span 
bridges in reinforced concrete. — The electrification of the Manchester. 
— Altrincham Railway. 


Engineering News Record. New York. 
Band 106. Nr. 16 bis 22. Vom 16. April bis 28, Mai 1931. 
(16:) Railway consolidation for Australia. — (17:) Three notable new 
bridges at Pittsburgh. — (19:) Rebuilding Railway and highway bridge 
at Attock, India. — Transport building at Chicago world’s fair. — (20:) 


Cantilever erection of a 534ft. lift span. — Express terminal at Chi- 
cago for C. and N. W. Railway. — (22:) Disputes on public works con- 
tracts. 


Europäischer Fernsprechdienst. Berlin. 
Heft 23. Mai 1931. 
Der Fernsprecher bei der Deutschen Reichsbahn. 


Le génie civil. Paris. 
Band 98. Nr. 22 bis 23. Vom 30. Mai bis 6. Juni 1931. 
(22:) Le transport, dans la région de Lille-Roubaix, du gaz produit par 
les cokeries du Pas-de-Calais. — (23:) La chaudière Löffler dans les 
installations fixes, les installations marines et les chemins de fer. 
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Glasers Annalen. Berlin. 
54. Jahrg. Band 108. Heft 8 bis 12. Vom 15. April bis 15. Juni 1931. 
(8:) Neue Erkenntnisse und Fortschritte bei der Anwendung der Rad- 
satz-Auftragschweißung. — (9—11:) Über die rechnerische Voraus- 
bestimmung der günstigsten Fahrgeschwindigkeit von Kolbenheißdampf- 
lokomotiven einstufiger Dampfdehnung. — (10—12:) Schnellaufende 
Dieselmotoren, 


‘The journal of the institute of transport. London. 
Band 12. Nr. 7. Mai 1931. 
The effect of signalling on track capacity. — The Road Traffic Act 1930. 
— Railway and road mentality. 


Közlekedési Tudösitö (Berichterstatter für Verkehrswesen). Budapest. 

4. Jahrg. Nr. 1 bis 4. 
(1:) Aktuelle Fragen über den Verkehr, Gewerbe- und Kartellräte. — 
Aktuelle Fragen über den Autobusverkehr. — Umorganisierung und 
Modernisierung der K. ungarischen Verkehrspolizei. — (2:) Aktuelle 
Fragen über den Automobil-Verkehr. — (3:) Über die Elektrisierung 
der Hauptstrecke Budapest—Györ—Wien. — Der Vertrag der D.R. G. 
mit der Firma Schenker & Co. — (4:) Bericht über die Zukunft des 
ungarischen Überland-Autobusverkehrs. — Pläne der Grand Route 
London—Budapest—Stambul. — (5:) Einfluß des Überseeverkehrs auf 
den europäischen Fremdenverkehr. — Über die Ästhetik des Lokomotiv- 
baus. — Die Hamburger Hochbahngesellschaft. — Die Förderung des 
internationalen Verkehrs auf den Linien der k. ung. Staatsbahnen. — 
(6:) Teufelswagen. — Verkehr und Assekuranz in der ersten Hälfte des 
19. Jahrhunderts. 


Die Lokomotive. Wien. 
28. Jahrg. Heft 5. Mai 1931. 
Die Turbinenlokomotive, Bauart Zoelly. — Neue Bahnen in Frankreich. — 
Vom Fahrplan. 


Maschinenkonstrukteur-Betriebstechnik. München. 
64. Jahrg. Nr. 11. Vom 10. Juni 1931. 
Die entgleisungsichere Ultra-Schnellbahn Bauart Wiesinger. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 
86. Jahrg. Heft 8 bis 11. Vom 15. April bis 1. Juni 1931. 

(8:) Die Lückentafel der Reichsbahn und der Wärmeschub im Gleis. — 
Schienenthermometer, Wärmelücken und Regeln für das Verlegen von 
Schienen. — Anregungen zum Ausbau des aluminothermischen Zwischen- 
eußverfahrens für Schienenschweißungen. — (9:) Rangiertechnik. — 
Schwingungen im Oberbau. — Gleissperrschalter für Bahnhofblockwerkt 
der Österreichischen Bundesbahnen. — Das spanische Eisenbahnnetz un 

sein rollendes Material. — Sauggerät Bauart Schweitzer für die Rauch- 
kammerlösche der Lokomotiven. — (10:) Technische Fragen bei der Ein- 
führung von Behältern. — Wahrscheinlichkeitsrechnung im Ablauf- 
betrieb. — Geometrische Eigenschaften der Bogenweichen. — Radsatz 
mit eingebauten Rollenlagern. — Instandsetzung abgenützter Lokomotiv- 
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Kropfachsen bei den italienischen Staatsbahnen. — Lokomotivtender 
Bauart Nicken. — (11:) Die Betriebsmittel und ihre Entwicklung bei der 
japanischen Staatsbahn. — Vorrichten der Holzschwellen für die Reichs- 
bahnweichen im Schwellenwerk Kirchseeon. — Der Umbau der Blücher- 
brücke in Wuppertal-Elberfeld.e — Neue Lokomotiv-Bekohlungsanlage 
der London and North Eastern Railway. 


Railway Age. New York. 
Band 90. Nr. 14—22. Vom 4. April bis 30. Mai 1931. 


(14:) Transportation and the „Capitalistie System“. — Birmingham 
realizes importance of its Railways. — A Railroad umpire would 
remedy magy major ills. — Lehigh Valley buys two 4-8-4 loco- 
motives. — Four-mile line requires three million yards of fill. — 
Twenty-four year’s operation on the Spokane, coeur d'Alene & 
Palouse. — New Missouri. Pacific drover-caboose cars. — The 
C. P. R. in 1930. — N. Y. C. obtains better results in stores work. — The 
Pennsylvania's telegraph department. — (15:) Industrial traffic 
managers and the Railways. — The Erie installs retarders in 
Marion yard. — Handling train supplies on the Southern Pacific. 
— Double-end gas-electric wrecking crane. — Missouri Pacifice completes 
important double track. — Unique operating conditions met. — New 
Santa Fe horse express cars. — (16:) Inland waterway advocates and 
the Railways. — Britain plans to rehabilitate industry. — Through 
33 miles of rock. — Hearing on B. and D. acquisition of C. and A. — 
Taking potatoes to market. — Ten-wheel switcher with aluminium rods. 
— Pro and con on need for umpire. — Expand lift truck and skid hand- 
ling on the Milwaukee. — Trucks need return loads. — Railways impor- 
tant to national prosperity. — Safety record on the Atlantic Coast Line. 
— Krupp-Zoelly turbine locomotive. — Accident report for 1930. — Rail 
production decreases in 1930. — (17:) How secure transport co-ordination. 
— Cars for the Reading suburban electrification. — Waterways cor- 
poration reports „profit* for 1930. — Pruning and weeding stocks aid 
A.C.L. supply work. — I. C.C. recognizes reproduction costs. — Sou- 
thern has difficult year. — Present-day maintenance problems and the 
engineer. — Intelligence will conquer crisis. — Improved spark arrester 
developed on the Northern Pacific. — Accidents in june and july. — 
An executive views „umpire“ plan with favor. — Vegetables and fruits 
mar claim record. — Illinois Central substitutes buses for trains. — 
Cotton Belt benefits from bus and truck service. — New line of 
trucks offered by Sterling. — (18:) N.Y.C. re-signals tracks 
entering Grand Central Terminal. — British 4-6-4 high-pressure 
locomotive. — Ranking of Railways in traffic revenues. — 
Simplifying road-rail transfer. — Grade crossing elimination on 
the Long Island. — Rough handling not always the cause. — British 
roads in 1930 depression. — Hot bearing indicator. — (19:) Progress of 
Railway cooperation. — Central of Georgia supply methods show pro- 
gress in south. — Court hears suit to enjoin grain rate order. — One 
cent a mile excursions. — Pullman builds all-welded hopper cars for the 
C.G. W. — Transport competition discussed. — Water supplies reach 
danger line. — C.P.R. completes double-pressure three-cylinder loco- 
motive. — Container rates held too low. — The Mo. Pac. in 1930. — 
(20:) Baldwin celebrates its hundredth birthday. — Favor impartial 
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transport survey. — B. and M. — New Haven merger recommended. — 
Railway purchases and inventories lower in 1930. — Safety performance 
in 1930 record for C. and N.W. — Transport secretary advocated by 
Ripley. — Tie production greatly curtailed. — Signal section meets IN 
New York. — Status quo recommended for lake cargo coal rates. — (21 :) 
How long should a hopper car last? — Denial of S. P.-Cotton Belt appli- 
cation recommended. — Work done now costs less. — What „savings 
in transportation“ are made on inland waterways? — I.C. ©. counse 
find 15a unimportant. — Burlington holds down its operating expenses. 
— Railroads must co-operate. — Freight car loading. — Purchases and 
stores division holds annual convention. — (22:) North Western L. C. L. 
delivery approximates express service. — Dismissal of grain rate stay 
asked by commission. — Tulsa, Okla., opens union depot, — Our nationā 
transportation problem. — Chicago Great Western saves $ 7000 annually 
by remote control of tunnel interlockings. — F.T.C. to hear argumen 
in „reciprocity“ cases. — Milwaukee profits by improved draft-gear CON- 
ditions. — Railroad accidents reach lowest point. — I.C. C. declines to 
take the initiative. — Freight car loading. 


The Railway Engineer. London. 
Band 52. Nr. 616 bis 617. Mai bis Juni 1931. 


(616:) A signalling demonstration track. — Trichinopoly workshops: 
South Indian Railway. — New metre-gauge locomotive. — The „3-30* — 
the next locomotive (?). — The motion of rail vehicles on a curved line- 
— The permanent way of the future. — (617:) The influence of spring’ 
in locomotive derailments. — Experimental 2-10-4 high-pressure COM- 
pound locomotive Canadian Pacifie Railway. — The maintenance of boiler 
tubes. — The Manchester, South Junction and Altrincham Railway ele“ 
trification. — Right-angled Railway crossings. — An L.N.E.R. bridg® 
renewal. — Experimental locomotive fitted with roller bearings. — 
Steel setts for rail cutting. — The motion of vehicles on a curved line. 
— Diesel locomotive design. 


Railway Gazette. London. 
Band 54. - Nr. 17—24. Vom 24. April bis 12. Juni 1931. 


(17:) The Railway problem in Spain. — A handy steam pipe jig. — The 
new eross-channel steamer Côte D'Azur. — Mechanical stocking on 1009- 
motives. — 20-ton merchandise wagons for tinplate bar traffic, G- Ww 

— A new railway chair-testing machine. — Romney, Hythe & Dymchurch 
Railway. — (18:) Weir report on Main-Line electrification. — Poin 

publicity. — The British Empire trade exhibition, Buenos Aires. — New 
locomotive eoaling plant at Novers, P. L. M. Railway. — Platform signals 
in Denmark. — (19:) Manchester, South Junction and Altrincham elet- 


trification. — Rebuilt „Pacific“ locomotive, Paris-Orleans Railway- m 
Experimental 2-10-4 high-pressure compound locomotive, Canadi 
Pacific Railway. — (20:) Weir committee electrification report. — Lig 


ting of night works by paraffin vapour lamps. — The São Paulo-Parans 
Railway. — Boilers for „King* elass locomotives. — Diesel locomotive 
Crewe works, L. M. S. R. — Gold-storage ware-house at Verona, Italy. — 
(21:) Diesel crane for the Entre Rios Railways. — Twenty-ton vans for 
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general merchandise, G.W.R. — The new direct Bologna—Florence 
Railway. — (22:) Aceidents to Railway servants. — Vickers Limited — 
new activities. — State Railway 'electrification in Italy. — (23:) New 
Garratt locomotives, Kenya and Uganda Railway. — Conveyance of trans- 


formers by rail. — New breakdown equipment for the London Under- 
ground Railways. — (24:) The first Railway engine. — New maritime 
passenger station, Havre. — The eddy current rail brake. — Express 


locomotive with poppet valve gear, G. W.R. — New 2-10-2 tank loco- 
motives for the Czecho-Slovakian State Railway. 


Railway signaling. Chicago. 
April bis Mai 1931. 


(April:) A. P. B. searchlight signals on the A. C. L. — Erie installs retar- 
ders in Marion Yard. — Centralized traffic control on the Santa Fe. — 
Unique highway-crossing protection in seattle. — Report of A.R. E. A. 
on crossing signals. — Yard indicator on Rock Island. — Pennsylvania 
cuts over large interlocking. — Highway crossing signal circuits in 
South America. — (Mai:) Modern signals and interlocking for Napier- 
ville, Jet. Ry. — All-relay interlocking expedites traffic on the Boston 
and Maine. — Michigan Central makes extensive improvements in 
signaling system. — Movable bridges and yard entrance layouts con- 
trolled from one cabin. — New York Central re-signals track entering 
Grand Central Terminal. — The signaling of the Lackawanna electrified 
territory. 


Die Reichsbahn. Berlin. 


T: Jahrg. Heft 17 bis 25. Vom 22. April bis 17. Juni 1931. 


(17:) Die Schiffsbetriebe der Deutschen Reichsbahn. — (18:) Indulor. 
Ein neues Betriebsmodell im Verkehrs- und Baumuseum. — Die Abgabe 
£erichtlicher Sachverständigengutachten durch Beamte. — (19:) Der Ver- 
schiebebahnhof Osterfeld Süd nach dem Ausbau. — 10 Jahre Reichsbahn- 
Güterwagen und Güterwagenkartei. — (20:) Zur Frage der Verkauf- 
stände auf Reichsbahngebiet. — (20—21:) Der Oberbaumeßwagen der 
Deutschen Reichsbahn. — (21:) Die neue Güterabfertigung Friedrichs- 
hafen. — (22:) Die über die großen deutschen Ströme führenden Eisen- 
bahnbrücken (Oderbrücken). — (23:) Die wirtschaftlichen Ergebnisse 
bei der Güterabfertigung Stuttgart Hbf. — Die amerikanischen Eisen- 
bahnen in den nächsten zehn Jahren. — (24:) Die Tarifpolitik der Deut- 
schen Reichsbahn. — (25:) Einriehtung einer bahneigenen Gesteinsprüf- 
stelle und Prüfung von Gleisbettungsstoffen. 


Revue générale des chemins de fer. Paris. 
50. Jahrg. Nr. 5 bis 6. Mai bis Juni 1931. 


(5:) Note sur un essai de tombereaux métalliques en tôles soudées. — 
Note sur la construction des nouveaux bureaux de la Compagnie P. L. M., 
rue Traversiöre à Paris. — Nouvelles voitures métalliques à bogies du 
Réseau P. L.M., contenant dix compartiments couchettes à deux places 
avec meuble-toilette. — (6:) Récents travaux exécutés à la gare Saint- 
Lazare et à ses accès. — Note sur le graissage des locomotives anglaises. 
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— Note sur les voitures transatlantiques du Réseau de l'Etat. — Rapport 
sur la situation des Chemins de fer roumains. — Statistique pour les 
annss 1925 à 1929 des Chemins de fer de l’Etat suédois. 


Ruhr und Rhein. Essen. 
12. Jahrg. Heft 19 bis 24. Vom 8. Mai bis 12. Juni 1931. 


(19:) Einige Zahlen vom Rheinverkehr 1930. — (23:) Sowjetrussische 
Verkehrs- und Transportprobleme. — (24:) Handelsverträge im Dienst 
der Hohen Politik. 


Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Band 97. Nr. 16 bis 23. Vom 18. April bis 6. Juni 1931. 
(16—23:) Reiseeindrücke aus den Vereinigten Staaten von Nordamerika 


Los Transportes. Madrid. f 
12. Jahrg. Heft 292 bis 13. Jahrg., Heft 303. Vom 15. November 1930 bis 
30. April 1931. 


(292—295:) Eingabe der Vereinigung der Privatwagenbesitzer. — (292 
bis 293:) Erteilung von Auskünften durch die Eisenbahnbezirksbehörden- 
— (292:) Eingabe einer Genossenschaft betr. Lebensmitteltarifen. — 
Die Beförderung von Fischen nach Madrid und der Zustand der Land- 
straßen. — Die Eisenbahnbediensteten fordern Erhöhung ihrer Bezüg®- 
— Die Eisenbahn Ferrol—Gijön. — Die Eisenbahn Santander—Mittel- 
meer. — Die Eisenbahn von La Roda nach Tarazona. — Eisenbahn un 
Kraftwagen in den Vereinigten Staaten. — (293:) Voraussetzungen für 
die Anwendung von Tarifen. — Die Eisenbahner fordern Erhöhung ihrer 
Bezüge, wünschen aber keine Tariferhöhung. — Internationales Berner 
Übereinkommen. — Die Eisenbahn Caminreal—Zaragoza. — Die Eisen- 
bahn Pamplona—Logroio. — Der Kraftwagen als Hilfseinrichtung der 
Eisenbahn. — Die Beförderung von Milch in Kesselwagen. — (294:) Zeit- 
gemäße Eisenbahnfragen. — Die Eisenbahnordnung und der Aufschlag 
von 15%. — Die Mehlbeförderung von Salamanca. — Be- und Entlade- 
recht. — Beförderungsteuer. — Die Eisenbahn Rivas—Caralos—Nuria. — 
Die Apfelsinenausfuhr. — Die Eisenbahn Santander—Mittelmeer. Er- 
öffnung des Streckenabschnitts Trespaderne—Cidad. — Lage der deut- 
schen Eisenbahnen. — Die Erzeugung von Alkohol für Motore in Bra 
silien. — (295:) Am Ende des Jahrs 1930. — Die augenblickliche Finanz 
lage. — Befestigung der Peseta. — Voraussetzungen für die Anwendung 
von Tarifen. — Eröffnung einer Eisenbahnlinie in Panama. — (296:) 
Zu Beginn des Jahrs 1931. — Bemerkungen zu einer Denkschrift der 
Handels- und Seefahrtkammern. — Vereinigung der Privatwagen“ 
besitzer. — Internationales Berner Übereinkommen. — An den Minister 
der öffentlichen Arbeiten und den Direktor der Nordbahngesellschaft. — 
Die Eisenbahn Soria—Castejön. — Elektrisierungsplan der Vasco-N% 
varro-Eisenbahn. — (297:) Die Andalusischen Eisenbahnen und der Staat. 
— Die Stabilisierung und die Eisenbahnen. — Vereinigung der Privat- 
wagenbesitzer. Industrieabgabe. — Über die Verstärkungsbuchsen Bau- 
art Walter. — Der Wettbewerb der Eisenbahn und der Kraftwagen. — 
Die Nordbahn: — und die Madrid-Zaragoza-Alicante-Gesellschaft im Jab! 
1930. — Die Luftschrauben-Schnellbahn in Deutschland. — Die Eisenbahn 
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Pamplona—Logrono. — Die Eisenbahnen von Venezuela im Jahr 1929. — 
Der Wettbewerb der Straßenbahn und des Autobus in London. — (298:) 
Vorschuß der Staatskasse an den Obersten Eisenbahnrat. Bezüge der 
Bediensteten der Andalusischen Eisenbahnen. — Die Handelskammer von 
Vigo, die Währungsfrage und die Eisenbahntarife. — Vereinigung der 
Privatwagenbesitzer. Industrieabgabe. — Der Triebwagen und sein 
Nutzen für die Bisenbahnnetze. — Der binnenstaatliche Kongreß für Holz 
und seine Erzeugnisse. — Gutachten über die Wirkungsweise der Weg- 
übergänge. — Übermäßige Fahrtvergünstigungen in Ungarn. — Neue 
Bauart für Obstwagen. — Neue Kraftwagendienste in Nordamerika. — 
Der Tunnel unter dem Ärmelkanal. — (299:) Erhöhung der Zwangsver- 
sicherung der Reisenden um 33 %/0. — Die Eisenbahnerfrage. — Das Ver- 
kehrs-(Auskuft-)Büro des Obersten Eisenbahnrats, — Bemerkenswerte 
Kundgebung der Andalusischen Eisenbahnen. — Vereinigung der Privat- 
wagenbesitzer. Industrieabgabe. — Stadtschnellbahn Alfons XIII. — 
(300:) Die Eisenbahnfrage. — Sitzungen des Obersten Eisenbahnrats. — 
Verkehrsteuer. — Vereinigung der Privatwagenbesitzer. — Der Ausfall 
von Zügen und der Minister der öffentlichen Arbeiten. — Bericht des 
nationalen Eisenbahner-Syndikats über die Eisenbahnindustrie. — Der 
Verkehr der Eisenbahnen in Bolivien im Jahr 1929. — (301/302:) Unser 
Anschluß an die neue Ordnung. Ansichten über die Beförderungsfrage. — 
Die Vereinigung der Privatwagenbesitzer in ihren Beziehungen zu den 
Eisenbahngesellschaften und dem Staat. Bericht in der Hauptversamm- 
lung über die Geschäftsführung der Vereinigung. — Außerkrafisetzung 
der wirtschaftlichen Verwaltungsbefugnisse des Obersten Eisenbahnrats. 
— Weiteres über die Verstärkungsbuchsen Bauart Walter. — Der 
Triebwagen und sein Nutzen für die Eisenbahnnetze. — Oberster Eisen- 
bahnrat. — Die Eisenbahnen von Porto Rico. — Günstiges Ergebnis von 
Verhandlungen zugunsten des Hafens von Pasajes. — (303:) Die Beför- 
derungsfrage. Erklärungen des Ministers der öffentlichen Arbeiten. Die 
Beförderung auf Landstraßen und die Eisenbahnen. — Vereinigung der 
Privatwagenbesitzer. Bericht über Kesselwagen. — Tagung des natio- 
nalen Eisenbahner-Syndikats. — Oberster Rat der Handelskammern. — 
Binnenstaatliche Tagung für Holz und seine Erzeugnisse. — Der Außen- 
handel von Spanien. — Autobus von Berlin nach Paris. 


Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 
10. Band. Heft 4/5. 


(4/5:) Zur Klassifizierung der Fisenbahnunfälle. — Die Haftung der 
Bahn im Rahmen der Wagenstellung. 


Verkehrstechnik. Berlin. 
44. Jahrg. Heft 13 bis 24. Vom 24. April bis 12. Juni 1931. 


(17:) Der Fahrdrahtbus. — Die kubische Parabel im Gleisbau. — (18:) 
Der Straßenverkehr in der Innenstadt von Philadelphia. — Der Vertrag 
Reichsbahn—Reichspost und der $ 6 des Kraftfahrliniengesetzes. — (19 
bis 20:) Betriebswirtschaftliche Untersuchung einer Kraftverkehrslinie. 
— (19:) Die Richtlinien für den Ausbau von Fernverkehrstraßen. — (20:) 
Die Außenreinigung der Personen-, Post- und Gepäckwagen. — (22—23:) 
Die europäische Konferenz für Straßenverkehr in Genf. — (23:) Die 


1064 Bücherschau. 


Regelung des Kraftfahrlinienverkehrs in Preußen durch Arbeitsgemein- 
schaften. — Elektrische Auftragschweißung bei Straßenbahnschienen. — 
(24:) Die Reform des preußischen Polizeirechts und das Verkehrswesen. — 
Dieselelektrische Verschiebelokomotiven in Nordamerika. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. 
25. Jahrg. Heft 16 bis 23. Vom 22. April bis 10. Juni 1931. 

(16:) Landstraße und Schienenweg in ihrer geschichtlichen Entwicklung 
und gegenseitigen Einwirkung. — Bahnsteigdächer in Eisenbeton. — 
2-Milliarden-Defizit der französischen Eisenbahnen. — (17:) Der Güter- 
wagendienst und die Wagenbereitstellung. — Die betriebliche Bedeutung 
der Stillegung des Verschiebebahnhofs Essen-Fintrop. — Neuerungen im 
französischen Signalwesen. — (18:) Raketen und Rak-Flugzeuge von 
Tiling. — Enteisenungsanlagen für Lokomotivwasser. — Die Entwick- 
lung des Reichsbahnkraftwagenverkehrs. — Ein Wendepunkt im ameri- 
kanischen Kraftwagen- und Eisenbahnverkehr. — (19:) Wirtschaftliche 
Überwachung der Nahgüterzüge. — Neues zur Kupplungsfrage. — Be- 
triebs- und Verkehrsunfälle auf Wegeübergängen. — Der Reichsbahn- 
abschluß 1930. — (20:) Der Hoover-Damm. — Garrat-Güterzug- 
Lokomotiven der London-Midland und Schottischen Eisenbahn. — (21:) 
Der einseitige Rangierbahnhof für 6000 Wagen am Tag. — Die Londoner 
Nahverkehrsunternehmen vom Jahr 1930. — (22:) Wirtschaftliche Ver- 
wendung von Leig-Sonderwagen. — Die Greiferseilpostanlage für die 
Expreßgutabfertigung im Hauptbahnhof Leipzig. — (23:) Die Pflege der 
Verkehrswissenschaften an der Technischen Hochschule Hannover. — 
Fahrbare oder nichtfahrbare Groß- und Kleinbehälter. — Das geplante 
Fernverkehrstraßennetz in Deutschland. 


Die Wasserwirtschaft. Wien-München. 
24. Jahrg. Nr. 15—16. Vom 5. Juni 1931. 
Sondernummer: Seilbahnen. 


Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes. Paris. 
6. Jahrg. Nr. 11—12 bis 7. Jahrg. Nr, 1. November 1930 bis Januar 1931. 
(11/12:) Technische Einheit im Eisenbahnwesen. (Entwurf einer neuen 
Fassung, aufgestellt vom I. E. V.). — (1:) Geschichtliches über die Grün- 


dung der litauischen Staatsbahnen. — Die staatlich betriebenen Eisen- 
bahnen Frankreichs im Geschäftsjahr 1929. — Die schweizerischen Bun- 
desbahnen im Geschäftsjahr 1929. — Betriebseinnahmen und -Ausgaben 


der Eisenbahnen. 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien. 
83. Jahrg. Heft 19/20 bis 23/24. Vom 15. Mai bis 12. Juni 1931. 
(19/20:) Der größte Transportwagen des europäischen Festlands für 100 t 
Tragfähigkeit und andere Nutzfahrzeuge. — (23/24: Die Autobahn). 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, Berlin. 
Band 75. Nr. 16 bis 24. Vom 18. April bis 13. Juni 1931. 
(16:) Automatik bei Stadtschnellbahnen. — (24:) Eisenbahnbrücke bei 
San Franzisko. — Verkehrswirtschaft. — Eisenbahnsicherungen. 
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Zeitschrift für Bahnärzte. Melsungen. 
26. Jahrg. Nr. 5 bis 6. Vom 1. Mai bis 1. Juni 1931. 


(5:) Keine Haftung der Eisenbahn für die Krankenhausbehandlung eines 
Unfallverletzten. — (6:) Erfahrungen der Wiederholungsprüfungen aus 
dem Jahr 1930. — Ungeeignete dienstliche Verwendung eines Lokomotiv- 
heizers und Schadensersatzpflicht der Eisenbahnverwaltung. 


Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 
63. Jahrg. Nr. 4. April 1931. 


Neuere Bestrebungen im Verkehrswasserbau. — Hafen- und Kai- 
betriebe als werbende Betriebe? — Vereinheitlichung des Privatrechts 
in der Binnenschiffahrt. — Prozesse über Schiffszusammenstöße. 


Zeitschrift für die internationale Eisenbahnbeförderung. Bern. 
49. Jahrg. Nr. 4 bis 5. April bis Mai 1931. 


(4:) Kritische Bemerkungen zu Art. 15 $ 2. I. Ü.-G. — (5:) Die neuen 
Beschlüsse der fachmännischen Kommission zur Fortbildung der Anlage I. 


I. Ü.-G. 


Zeitschrift für Verkehrswissenschaft. Leipzig. 
9. Jahrg. Heft 1. 


Die Regulierung des Kraftfahrzeugverkehrs. — Die neuere Schiffahrt- 
politik der Vereinigten Staaten von Nordamerika. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
71. Jahrg. Nr. 17 bis 25. Vom 23. April bis 18. Juni 1931. 


(17:) Die Gemeinwirtschaftlichkeit des deutschen Eisenbahntarifsystems 
und der Kraftwagen. — Die Durchführung der Vereinheitlichung der 
europäischen Kursbücher. — Frachtberechnung im zwischenstaatlichen 
Güterverkehr bei Benutzung eines Hilfswees im Fall eines Beförde- 
rungshindernisses. — Das Eisenbahnwesen der Türkei. — (18:) Statistik 
der Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen. — Fahrpreisver- 
günstigung für Familien in der Schweiz. — Die Vorarbeiten für die 
Transsahara-Bahn. — (19:) Der Personenverkehr der Deutschen Reichs- 
bahn im Jahr 1930. — Kritische Betrachtungen über das Zifferblatt der 
Bahnhofsuhren. — Die Frage der Zugbeeinflussung in englischer Auf- 
fassung. — Der Personenverkehr auf der chinesischen Ostbahn. — (20:) 
Die methodische Durehforschung der Rangierbahnhöfe und ihre innere 
Organisation. — Die deutschen Eisenbahnen in französischer Beleuchtung. 
— Neigungszeiger und Lokomotivbetriebsdienst. — (21:) Gedanken über 
die Werbung. — Die Zeitstudie im Verkehrs- und Verwaltungsdienst. — 
Kraftfahrzeugunfälle an schienengleichen Bahnübergängen. — (22:) Der 
Schienenstoß als Gelenk. — Das Eisenbahnwesen Polens. — (23:) Der 
Rangierfunk und sein betrieblicher Wert. — Der Schenkervertrag und 
die Zukunft des Güter-Kraftverkehrs. — Recht der Länder Bayern, 
Sachsen, Württemberg und Baden auf Benennung von Mitgliedern zum 
Verwaltungsrat der D. R.-G. — (24:) Eisenbahn und Wasserstraße vom 
Standpunkt der Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit. — (25:) Um- 
setzung von Güterwagen zwischen Regelspur und Breitspur. — Einheit- 
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liche Einleitung und Behandlung der Arbeitsaufträge für Betriebsarbeiter 
in den Reichsbahnbetriebs- und Reichsbahnbetriebswagenwerken. — Rei- 
sende Taschendiebe. — Die Witwenkonzession. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 
51. Jahrg. Nr. 15 bis 23. Vom 15. April bis 10. Juni 1931. 


(15:) Die Gipfelstrecke der Bayerischen Zugspitzenbahn. — (20:) Er- 
weiterungsbauten der Hoch- und Untergrundbahn in Hamburg. — (22:) 
Die Eisenbahn-Dreigurtbrücke bei Düren. — (23:) Die Verstärkung der 
gewölbten Brücken der Berliner Stadtbahn. 


Herausgegeben in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
Verlag von Julius Springer, Berlin W — Druck von H. S. Hermann G. m. b. H. Berlin SW 19 


Friedrich List der Vorkämpfer des Deutschen Eisenbahnwesens'. 
Ein Beitrag zur Jugendgeschichte des Deutschen Eisenbahnwesens. 


Von 


Dr. jur. Dr. phil. h. e. Alfred v. der Leyen, 
Professor der Staatswissenschaften, Wirklicher Geheimer Rat. 


In Band III der von der Friedrich List-Gesellschaft herausgegebenen 
Werke Friedrich Lists, dessen erster Teil im Jahr 1930 erschienen ist, 
und dessen zweiter Teil gleichzeitig mit dieser Abhandlung herauskommt, 
Wird das Verkehrswesen behandelt, Die nachstehende Abhandlung, von der 
ein Sonderabdruck dem Band II, 2 beigegeben wird, beabsichtigt, die 
Tätigkeit Friedrich Lists auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens in 

eutschland und den benachbarten europäischen Ländern sowie in den 
Vereinigten Staaten von Amerika in einem Gesamtbild darzustellen. Die 
Quellen der Abhandlung sind die in Band III veröffentlichten Schriften, 
Sowie die anschließenden Erläuterungen, auf die an dieser Stelle nicht 
näher eingegangen werden kann. Die Abhandlung beschränkt sich darauf, 
Lists Bedeutung für das Eisenbahnwesen zu schildern. Die beiden anderen 
Sroßartigen Schöpfungen dieses vielleicht bedeutendsten National- 
ökonomen Deutschlands, und zwar die Gründung des Zollvereins und das 
klassische Werk über das Nationale System der politischen Ökonomie 
Werden nicht behandelt und nur so weit erwähnt, als sie mit dem Eisen- 
bahnwesen im Zusammenhang stehen; ebenso sind die Kanäle von der 
Bearbeitung ausgeschlossen, weil über diese ein besonderer Abschnitt in 
Band III, 2 veröffentlicht worden ist. 


f t Vgl. auch die im Archiv für Eisenbahnwesen erschienenen Abhandlungen 

On Dr. Berta Meyer: Lists Ideen zum deutschen Eisenbahnwesen, Jahrg. 

1918 S. 231 ff, S. 379 1f., 599 1f., und Dr. Westenber ger: Friedrich Lists 
'rken für ein deutsches Eisenbahnsystem, Jahrg. 1920 S. 505 ff., 809 ff., 1068 ft. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 70 
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I. 

Der Geburtstag des deutschen Eisenbahnwesens ist der 27. Sep- 
tember 1825, an dem zum erstenmal mit Erfolg der Versuch gemacht 
worden ist, Güter mit Dampfkraft auf Schienen zu befördern. Der Ver- 
such fand statt auf der kleinen englischen Bahn von Stockton nach 
Darlington, auf der die Kohlen von Stockton nach dem Flußhafen 
von Darlington gefahren wurden. Die Bahn hat eine Länge von 7,5 eng- 
lischen Meilen. Die Beförderung erfolgte mit einer Lokomotive auf 
eisernen Schienen, die auf Anregung von George Stephenson die 
ursprünglich beabsichtigten hölzernen Schienen ersetzten. Die Eisen- 
bahn, wie wir sie heute bezeichnen, hatte zwei Bestandteile: ein- 
mal eine feste, nur für bestimmte Fahrzeuge benutzbare Bahn und 
sodann ein Beförderungsmittel, das durch mechanische Kraft, zu- 
nächst durch Dampfkraft, heute auch durch andere mechanische 
Fuhrwerke, bewegt wird. Die Anlegung einer besonderen Spurbahn 
für Fuhrwerke zur Erleichterung und Beschleunigung hauptsäch- 
lich des Personenverkehrs reicht zurück bis in das hohe Altertum. Wir 
kennen derartige Spurbahnen bereits in Griechenland, wo auf dem zum 
Teil felsigen Boden besondere Rinnen in gleichen Abständen hergestellt 
wurden, in die die Räder der Fuhrwerke hineinpaßten. In Griechenland 
dienten diese Spurbahnen hauptsächlich der Beförderung der Bevölkerung 
nach den Orten, an denen die großen nationalen Festspiele stattfanden. Der- 
artige Spurbahnen finden wir hauptsächlich in Italien auch im Altertum, 
und Mittelalter. Sie sind zuerst vervollkommnet in Deutschland durch höl- 
zerneSchienenbahnen, auf denen Kohlen und andere Massenprodukte aus den 
Bergwerken befördert wurden. Derartige Schienenbahnen finden wir schon 
im 15. und 16. Jahrhundert. In der Mitte des 17. Jahrhunderts unter der Re- 
gierung der Königin Elisabeth von England wurden durch deutsche Bers- 
leute diese Schienenwege nach England übertragen und sind dort nach 
und nach vervollkommnet worden, insbesondere indem die hölzernen 
Schienen mit Eisen beschlagen wurden. Erst nach und nach traten an die 
Stelle des Holzes gußeiserne Schienen. Auch in England dienten diese 
Schienenbahnen ausschließlich der Beförderung von Rohprodukten. Die 
Beförderung erfolgte teils durch Menschenkraft, teils durch Pferde, auch 
durch Maultiere'. Der zweite Teil der Eisenbahn, die mechanisch be- 
wegende Kraft in einem Dampfwagen geht nicht so weit zurück‘. 

Isaac Newton konstruierte im Jahr 1680 zuerst einen kugelförmigen 
Kessel, den er auf einen Wagen setzte, der mit Dampf geheizt wurde und 

1 Vgl. Edwin A. Pratt (A history of inland transport communication in 
England. London 1922), 


2 Vgl. den Artikel: Lokomotiven, in Rölls Enzyklopädie des Eisenbahn- 
wesens VII, S. 131 ff., besonders S. 146. 
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den Wagen mit Rückdruck vorwärts trieb. An diesen ersten Versuch, 
den Dampf als bewegende Kraft zu benutzen, knüpfte sich im 18. und 
19. Jahrhundert eine Reihe weiterer englischer und französischer Ver- 
Suche durch Ingenieure beider Länder. Eine besondere Vervollkommmung 
erfolgte durch den Engländer James Watt. Die von diesem mit immer 
fortschreitender Vollkommenheit konstruierten Dampfwagen ließen sich 
aber nur langsam auf den Straßen befördern, und ihre Beförderung war 
nicht ohne Gefahr, so daß diese im Verkehr wenig in Verwendung kamen. 
Ein besonderes Verdienst um die Fortbildung und Verbesserung dieses 
Dampfwagens hatte der Ingenieur George Stephenson, dem es auch nach 
Mmannigfachen Versuchen im Jahr 1824 gelang, in einer mit seinem Sohn 
Robert gegründeten Fabrik eine Lokomotive zu konstruieren, mit der dann 
die vorerwähnten erfolgreichen Versuche bei der Eisenbahn von Stockton 
nach Darlington gemacht wurden. Diese Erfindung erregte nicht nur 
in Europa, sondern auch in den Vereinigten Staaten von Amerika das 
Srößte Aufsehen. Vor allen Dingen aber wurde in England zum ersten- 
mal der Versuch gemacht, ein derartiges Verkehrsmittel in größerem 
Umfang herzustellen. Auf der Strecke von dem Hafen Liverpool nach 
der Fabrikstadt Manchester in dem Gebiet von Lancashire war ein be- 
Sonderes Bedürfnis zur Verbesserung der Verkehrswege vorhanden. 
Es waren dort natürliche Wasserstraßen und ein Kanal (der Bridge- 
Water-Kanal), auf denen die Güter zu Schiff von Liverpool nach den 
Fabrikstädten befördert wurden. Diese Beförderung war langsam, und, 
weil die Wasserstraßen ein Monopol besaßen, sehr teuer. Der Handel- 
Stand beider großen Städte machte daher Pläne, eine Eisenbahn zu bauen, 
an deren Betrieb durch Pferde man zunächst dachte. Nach der Erfindung 
Stephensons beschloß man, den Versuch mit einer Lokomotive zu machen. 
Es wurde ein Ausschreiben erlassen zum Bau einer leistungsfähigen Loko- 
motive, An dem Wettbewerb beteiligte sich auch Stephenson, der inzwischen 
Seine Lokomotive durch Verbesserung des Kessels nach einer Erfindung 
des Franzosen Séguin vervollkommnet hatte. Die Unternehmer der 
Bahn Juden die Wettbewerber zu einer Wettfahrt auf der Ebene von Rain- 
Hill, die vom 6. bis 8. Oktober 1829 stattfand, und zu der sich die Erbauer 
von 5 Lokomotiven einfanden. Die Lokomotive von Stephenson, der er den 
Namen „LheRocket“ gegeben hatte, trug einen glänzenden Sieg davon. 
Sie zog Wagen zeitweise mit-einer Geschwindigkeit von mehr als 35 km, 
und sie wurde von den Unternehmern der Eisenbahn von Manchester nach 
Liverpool ausgewählt. Die Eröffnung dieser Bahn fand am 17. Sep- 
tember 1830 statt unter großem Zulauf von Menschen und unter Beteili- 
Sung von Vertretern der Regierung und des Parlaments. Auf der ersten 
Probefahrt ereignete sich ein schweres Unglück. Ein angesehenes Mit- 
70% 
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glied des Parlaments, Huskisson, wurde infolge eigener Unvorsichtigkeit 
vom Zug überfahren und getötet. Dieses Ereignis hat wesenilich dazu 
beigetragen, den Bau und auch die Benutzung der Eisenbahnen hinzu- 
zögern, weil man sie für ein sehr gefährliches Betriebsmittel hielt. Es 
ist bekannt, daß die Königin von England erst im Jahr 1840 zum ersten- 
mal mit einer Eisenbahn gefahren ist. Sonst aber waren die Erfolge 
der Manchester/Liverpool-Bahn so gewaltig, daß nunmehr der Ruf nach 
Eisenbahnen durch Europa ging und auch vor allen Dingen in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika weit verbreitet wurde. 


IL. 

Friedrich List ist geboren im Juli oder August 1789 als 
Sohn eines Weißgerbermeisters in Reutlingen in Württemberg. Er be- 
suchte die dortige Schule und erlernte das Handwerk seines Vaters, be- 
schäftigte sich aber nebenbei mit volkswirtschaftlichen Fragen in den 
Zeitungen und in den Versammlungen der Gemeinden. Diese Tätigkeit 
erregte bei maßgebenden Persönlichkeiten ein solches Aufsehen, daß List 
im Jahr 1817 nach Tübingen berufen und dort als Professor der Staats- 
wissenschaft angestellt wurde. Er wurde 1819 entlassen wegen seiner poli- 
tischen Anschauungen, lebte dann eine Zeit lang in Frankfurt (Main), wo 
er sich gemeinsam mit Gesinnungsgenossen mit der Gründung des späteren 
Zollvereins beschäftigte, wurde alsdann von seiner Vaterstadt Reutlingen 
in den württembergischen Landtag gewählt und spielte dort sogleich eine 
bedeutende Rolle, indem er einen von der Regierung vorgelegten Entwurf 
eines Gemeindegesetzes lebhaft und mit scharfen Worten bekämpfte. 
Diese Tätigkeit erregte das Mißfallen der Regierung. Man machte ihm, 
ohne auf seine Immunität als Landtagsabgeordneter Rücksicht zu nehmen, 
den Prozeß, und er wurde zu einer Festungstrafe von 10 Monaten in zwei 
Instanzen verurteilt. (Diese Vorgänge werden in dem 1. Band der von der 
Friedrich List-Gesellschaft herausgegebenen Werke geschildert.) List ent- 
zog sich Anfang 1822 der Strafe durch die Flucht. Er lebte zunächst in 
Straßburg, wo er sich vergeblich bemühte, ein Heim zu gründen, und hielt 
sich dann längere Zeit in Basel und Umgegend auf, von wo er fliehen 
mußte, weil die württembergische Regierung von der badischen seine Aus- 
lieferung verlangte. Er begab sich sodann in die Schweiz und versuchte 
dort, an verschiedenen Orten das Niederlassungsrecht zu erwerben. Die 
Verhandlungen hierüber verzögerten sich außerordentlich, und List be- 
schloß, Paris und London zu besuchen, um dort eine literarische Beschäfti- 
gung zu finden. In Paris verkehrte er viel mit Lafayette, der ihm riet, sich 
nach Nordamerika zu begeben. List hatte dazu wenig Neigung. Er begab 
sich von Paris nach England. Über die Zeit seines Aufenthalts in England 
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ist genaueres nicht bekannt. Mit Sicherheit ist festgestellt, wo er sich bis 
zur Reise nach Frankreich aufgehalten hat. Er muß dort im Jahr 1823 
längere Zeit gewesen sein, bevor er nach England reiste, wo er sodann im 
Sommer bis Anfang Herbst 1824 geblieben ist. Über seine dortige Tätig- 
keit liegen verschiedene unsichere Nachrichten vor. Wie oben gesagt, 
Suchte er in England und in Frankreich literarische Beschäftigung, offen- 
bar auch, um sich hiermit Geld zu verdienen. Daß er in England in den 
wenigen Monaten wirklich Eisenbahnstudien gemacht hat, ist unwahr- 
Scheinlich, In England gab es damals auch nur die einfachen Pferdebahnen 
und einzelne auf Straßen fahrende Dampfwagen, die List sich angesehen 
hat. Die erste wirkliche Eisenbahn von Stockton nach Darlington ist, wie 
oben gesagt, erst am 27. September 1825 eröffnet, als List längst in Amerika 
war. Daß er mit George Stephenson in Verbindung getreten ist, scheint 
ausgeschlossen. Stephenson war damals eine wenig bekannte Persön- 
lichkeit und beschäftigt mit der Verbesserung der von ihm gebauten 
Lokomotiven. 

Indes hat List sich auch schon vor und kurz nach seiner Reise nach 
England mit Eisenbahnfragen befaßt. In seinen Vorlesungen in Tübingen 
hat er auch das Verkehrswesen behandelt. Während seines Aufenthalts 
in Frankfurt (Main) in den Jahren 1819 bis 1821 hat er mit seinen Mit- 
arbeitern auch den ersten Beratungen über die Gründung des Zollvereins 
beigewohnt und den nahen Zusammenhang zwischen Verkehrswesen und 
Zolleinigung erörtert. Während seiner Haft auf dem Hohen Asperg hat 
er sich mit der Anlage von Eisenbahnen in Württemberg beschäftigt. Bei 
der Beförderung des Holzes von der Enz auf der Höhe des Schwarzwalds 
nach der Niederung, so berichtet List, habe man sich ausschließlich der 


Flößerei bedient, und dadurch sei der Transport verteuert, und das Holz 
nn 


1 In Band III der Werke S. 5 und S. 34 wird sein Aufenthalt in den Anfang 
des Jahrs 1824 verlegt (vgl. S. 5, Anm. 4), was nach dem Vorstehenden aus- 
#eschlossen ist. Es befindet sich dort eine Anmerkung 13, die entnommen 
ist aus einer wahrscheinlich 1828 von List entworfenen Notiz für 
enen seiner Briefe aus Nordamerika, die aber List später nicht ver- 
wertet hat. Hierin spricht er auch von seiner literarischen Beschäfti- 
gung in England. In einem im Jahr 1840 am 24. Dezember geschriebenen Brief 
an den Herzog Ernst von Koburg-Gotha (Werke III, S. 34) erwähnt er, daß er 
Wirklich Studien über Eisenbahnwesen in England gemacht hat, aber dieser Brief 
ist zwölf Jahre später geschrieben, und es wird hier, wie so oft bei List, ein Ge- 
dächtnisfehler vorliegen. Ein solcher befindet sich auch in der vorher erwähnten 
Anmerkung 13, in der List bemerkt, er sei zwölf Monate lang auf dem Hohen 
Asperg verhaftet gewesen, während er tatsächlich nur zu zehn Monaten Festung 
verurteilt worden ist, und von diesen nur vier abgesessen hat. Ein anderer Ge- 
dächtnisfehler findet sich auch auf Seite 35 in dem Brief an den Herzog von 
Koburg-Gotha, in dem er erklärt, er habe zwölf Komiteeberichte bei den Beratun- 
gen über die Leipzig-Dresdener Eisenbahn verfaßt, während tatsächlich nur 
Sieben Komiteeberichte erschienen sind. 
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habe Schaden gelitten. Er habe daher vorgeschlagen, längs der Enz eine 
einfache Eisenbahn zu bauen und auf dieser das Holz zu befördern. Diese 
Vorschläge hätten aber bei der württembergischen Regierung keinen An- 
klang gefunden. 


Von England kehrte List nach Frankreich zurück, und es wurde 
ihm dort von seinen Freunden zugeredet, in seine deutsche Heimat zu- 
rückzukehren, in der Annahme, daß die württembergische Regierung von 
Vollstreckung der Festungstrafe Abstand nehmen würde. List folgte 
diesem Rat um so lieber, als er während seiner langen Reise von seiner 
Familie getrennt gewesen war und nunmehr hoffte, wieder mit ihr zu- 
sammenleben zu können. Die Erwartung, daß die württembergische 
Regierung ihn unbehelligt lassen würde, erfüllte sich aber nicht. Er 
wurde auf dem Hohen Asperg im September 1824 gefangen gesetzt und 
4 Monate bis Anfang 1825 gefangen gehalten. Dann entließ man ihn 
unter der Bedingung, daß er sich aus Deutschland entferne. List kehrte 
zunächst zurück nach Frankreich und beschloß nach vergeblichen Be- 
mühungen um eine Beschäftigung,dem Rat Lafayettes zu folgen und sich 
dauernd in Amerika niederzulassen. Am 25. April 1825 segelte er von 
Le Havre mit seiner Familie nach New York ab. 


IE 


In Amerika hat sich List von Mitte 1825 bis zum Herbst 1832 auf- 
gehalten, mit einer Unterbrechung vom Herbst 1830 bis zu Ostern 1831, 
während welcher Zeit er mit Frankreich im Auftrag des Präsidenten der 
Vereinigten Staaten über die Regelung der Handelsbeziehungen ver 
handelte. In Amerika wurde List wieder sehr freundlich von Lafayette 
empfangen, mit den maßgebenden Persönlichkeiten in der Politik 
und im Wirtschaftsleben bekannt gemacht und im Lande herumgeführt- 
Bei dieser Gelegenheit lernte er die in Amerika befindlichen kleinen 
Kohlenbahnen, Kanäle und die Transportverhältnisse auf diesen Ver- 
kehrsmitteln kennen. Er faßte lebhaftes Interesse an den ganzen poli- 
tischen und wirtschaftlichen Zuständen in den Vereinigten Staaten, die 
so wesentlich abwichen von dem, was er in Deutschland kennen gelernt 
hatte. Im Jahr 1826 verlegte er seinen Wohnsitz nach Reading in Penn- 
sylvanien, wo er eine journalistische Tätigkeit entfaltete. Auf einem 
Spazierritt von dort entdeckte er bei dem kleinen Ort Tamaqua Kohlen- 
felder, die sich weit in die Gegend hinein erstreckten und besonders 
wertvolle Anthrazitkohle enthielten. Er erkannte sofort den Wert dieser 
Produkte, und es gelang ihm, zusammen mit einer Reihe von Freunden 
einen großen Teil dieser Kohlenfelder zu erwerben. Es handelte sich nun 
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um die Beförderung der Kohle an die Verkehrsplätze. Die nächste Ver- 
kehrstraße war der Schuylkill, der durch einen kleinen Kanal mit dem 
Delaware verbunden war. Es wurde anfangs geplant, von den Kohlen- 
feldern in Tamaqua einen Kanal nach dem Schuylkill zu bauen. Auf Vor- 
Schlag von List aber beschloß man, eine Eisenbahn anzulegen, und zwar 
in möglichst billiger Form, d. h. mit hölzernem Oberbau. Mit der Bahn 
und den Kohlenfeldern wurden glänzende Ergebnisse erzielt. Sie wurde 
im Oktober 1831 für den vollen Verkehr eröffnet, als List sich in Frank- 
reich befand. Dies ist die erste Bahn, die List nicht nur geplant, sondern 
auch wirtschaftlich und technisch ausgeführt hat. 

Um dieselbe Zeit schwebten in Bayern Verhandlungen über die An- 
lage des Donau-Main-Kanals, der die Donau mit dem Main verbinden 
Sollte. Zum Bau dieses Kanals hatte sich eine Gesellschaft gebildet, an 
deren Spitze Frhr. v. Pechmann stand. Gegen den Kanal arbeitete der 
damalige Oberbergrat Ritter v. Baader, der vorschlug und in der 
Presse stark verteidigte, statt des Kanals eine Eisenbahn von Marktbreit 
nach Donauwörth zu bauen. Die Verhandlungen in der Presse über 
diesen Gegenstand wurden List bekannt. Er hatte schon früher auch 
über den Bau von Eisenbahnen in Bayern nachgedacht und stellte sich 
bei den Meinungsverschiedenheiten zwischen v. Baader und Frhr. 
V.Pechmann ganz auf die Seite von Baader und schlug entschieden 
den Bau einer Eisenbahn vor. Nach seinen Erfahrungen mit seiner kleinen 
Bahn ging er mit großem Eifer auf die bayerischen Pläne ein und stellte 
Sich dabei grundsätzlich auf die Seite von Baader, den er übrigens 
Persönlich nicht kannte. Er schrieb einen Brief an diesen, den er zunächst 
an den ihm von Frankfurt her befreundeten Ernst Weber aus Gera 
Schickte. Dieser erkannte sofort die Bedeutung der Ausführungen Lists, 
der nunmehr (vom 1. bis 5. September 1828) 5 Briefe an Baader ge- 
Schrieben hat, die von Weber unter dem Titel „Mitteilungen aus Nord- 
amerika“ veröffentlicht sind, und denen später ein sechster Brief vom 
Oktober 1828 folgte. Diese Briefe sind veröffentlicht als 1. Abhandlung im 
Band III, 2 der Werke. In diesen Briefen hat sich List mit einer Sach- 
kenntnis und förmlich prophetischen Worten über die Bedeutung der 
Eisenbahnen und der Kanäle als Verkehrsmittel ausgesprochen. Er steht 
Stundsätzlich auf dem Standpunkt, daß die Eisenbahnen ein viel vollkom- 
ineneres Verkehrsmittel sind als die Kanäle und daher vor diesen den Vor- 
zug verdienen; dabei verkennt er aber nicht, daß auch die Wasserstraßen 
in vielen Gegenden als Verkehrsmittel von hohem Wert sind, und wägt in 
klassischen Schilderungen die Vorteile und Nachteile der beiden Ver- 
kehrsmittel gegeneinander ab. Diese 6 Briefe sind eine der bedeutendsten 
Schriften über das Verkehrswesen. List steht hier auf einer Höhe bei der 
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Beurteilung der eben erst bekannt gewordenen Verkehrsmittel, wie sie 
erst nach Jahrzehnten in der Wissenschaft und Praxis vertreten ist. ES 
ist zu bedauern, daß diese hervorragende Schrift nur in wenigen Exem- 
plaren verbreitet und infolgedessen wenig bekannt geworden ist. Von 
praktischer Bedeutung sind die Ausführungen Lists nicht geworden. 
König Ludwig I. von Bayern hatte sich sehr bald für den Donau-Main- 
Kanal entschieden, der dann auch gebaut worden ist. 


IV. 


Während seines oben erwähnten Aufenthalts in Frankreich vom 
Dezember 1830 bis Ostern 1831 hat List Studien über das dortige Verkehrs- 
wesen gemacht und ist auch nach Belgien gereist, um sich über die 
Lage der Verkehrsverhältnisse zu unterrichten. Die maßgebenden Kreise. 
ferner die Industriellen waren damals schon beschäftigt mit Verhandlun- 
gen über eine Eisenbahn zur Verbindung der Schelde mit dem Rhein 
(von Antwerpen nach Köln), für die sich List lebhaft interessierte und 
deren Wichtigkeit er immer wieder betont hat. Die Anlage der Bahn 
wurde erst einige Jahre später in Verbindung mit der Kölner Kaufmann- 
schaft in Angriff genommen. In Frankreich waren fast die einzigen Ver- 
kehrstraßen die großen schiffbaren Flüsse, die zum Teil durch Kanäle 
miteinander verbunden waren. An Eisenbahnen bestanden nur einige 
Kohlenbahnen und die kleine Strecke einer wirklichen Eisenbahn von 
Lyon nach St. Etienne. List hatte den Eindruck, daß Frankreich im 
Eisenbahnwesen sehr rückständig sei, und hat in zwei größeren Aufsätzen 
seine Ansichten hierüber ausgesprochen sowie Vorschläge zur Ver- 
besserung gemacht. Der eine dieser Aufsätze ist unter dem Titel „Idées 
sur les réformes économiques commerciales et financières, applicables à 1a 
France“ in dem März-, April- und Novemberheft der Zeitschrift „Revue 
encyclopédique“ (wieder abgedruckt in Werke, Band V S. 69 ff. u. 551 ff.) 
veröffentlicht. Der zweite befindet sich in zwei Nummern der Zeitschrift 
„Constitutionel* vom Oktober 1831. In beiden Artikeln, besonders aber in 
dem letzteren geht List davon aus, daß die Rückständigkeit im Eisen- 
bahnwesen Frankreichs hauptsächlich auf dem sehr mangelhaften Ent- 
eignungsgesetz und den dazu erlassenen Verordnungen beruhe, Diese 
seien außerordentlich weitläufig und umständlich gefaßt und hätten große 
Verzögerungen in dem Grunderwerb und infolgedessen im Bau der Eisen- 
bahnen zur Folge. List macht sehr eingehende, auf großer Sachkenntnis 
beruhende Vorschläge über die Verbesserung dieser gesetzlichen Be- 
stimmungen, die, wie er mitteilt, bei der damals im Gang befindlichen 
Reform der Enteignungsgesetze auch berücksichtigt worden sind. 
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Mit praktischen Vorschlägen über den Ausbau des französischen 
Eisenbahnnetzes hat List sich um jene Zeit nicht beschäftigt. Nur in 
einem Postskriptum zu der ersten Abhandlung macht er auf die große 
nationale und internationale Bedeutung einer Verbindung zwischen dem 
Hafen Le Havre und Straßburg, die dann weiter nach Osten fortgesetzt 
werden könnte, aufmerksam. List beschäftigt sich weiter eingehend mit 
Ausführungen über die allgemeine Bedeutung und die Wirkungen des 
damals noch wenig bekannten neuen Verkehrsmittels. Er schildert den 
Einfluß der Eisenbahnen auf die innere und äußere Wirtschaftspolitik 
und fügt eine Reihe von grundsätzlichen Angaben hinzu, indem er sich 
über die wirtschaftliche Bedeutung und die Kosten der Eisenbahnen unter 
Verwertung der eigenen in Amerika gemachten Erfahrungen ausläßt. 
Nach dieser Richtung hin macht er dann auch einige Vorschläge zur Ver- 
besserung der Verkehrsmittel. In einem im Jahr 1831 in französischer 
Sprache erschienenen und 1832 in deutscher Übersetzung veröffentlichten 
Aufsatz werden dieselben Fragen behandelt. Bei dieser Gelegenheit hat 
List wieder längeren Aufenthalt in Brüssel genommen, wo er sehr freund- 
liche Aufnahme nicht nur in den Handelskreisen, sondern auch bei der 
Regierung fand. Er verkehrte lebhaft mit dem Minister von Nothomb, 
wohnte der Eröffnung der Eisenbahn nach Mecheln bei und erhielt 
Empfehlungen nach Frankreich, darunter eine solche an den König Louis 
Philippe. Eine Audienz bei diesem hat am 11. November 1837 statt- 
gefunden, als List im Jahr 1837 seinen Wohnsitz in Frankreich nahm. 

List hat sich später noch in den Jahren 1837—1840 in Frankreich 
aufgehalten, in welcher Zeit er sich wesentlich mit wissenschaftlichen 
Arbeiten beschäftigte. Auch aus dieser Zeit sind Vorschläge und Äuße- 
rungen von ihm über den Ausbau des französischen Eisenbahnnetzes be- 
kannt. In der erwähnten Audienz bei dem König Louis Philipp hat 
er sich auch über Eisenbahnfragen unterhalten, außerdem stand 
er im lebhaften Verkehr mit dem Minister Thiers. Ferner spricht er 
davon, daß ihm in Frankreich auch eine gut besoldete Direktorenstellung 
bei einer Eisenbahn in Aussicht gestellt worden sei, eine Angelegenheit, 
die er später im Jahr 1846 noch einmal in einem Brief an den Gesandten 
von Bunsen in London erörtert. 


NS 
Im Jahr 1832 kehrte List nach Deutschland zurück. Durch seine 
Unternehmungen, seinen Bergwerksbesitz, seine Stellung bei der 
Direktion der von ihm gegründeten Eisenbahn hatte er sich ein Vermögen 
verdient, das ihn finanziell ziemlich unabhängig machte und das er bei 
längerem Aufenthalt in den Vereinigten Staaten sicherlich noch wesent- 
lich vermehrt haben würde. Gleichwohl zog es ihn in seiner patriotischen 
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Gesinnung mit allen Fasern wieder in sein Vaterland zurück, wobei er 
hauptsächlich den Zweck verfolgte, in Deutschlands Wirtschaft das neue 
Verkehrsmittel zu heben. List lebte im Frühjahr 1832 in Hamburg und 
mußte dort langen Aufenthalt wegen Erkrankung seiner Frau nehmen. 
In Hamburg unterhielt er sich mit den führenden Kreisen über die An- 
lage von Eisenbahnen, fand aber wenig Verständnis. Da man dort die 
große Verkehrstraße der Elbe hatte und außerdem die Küstenschiff- 
fahrt, so glaubte man das neue Verkehrsmittel vorerst entbehren zu 
können, überdies stand man ganz unter englischem Einfluß, und, wie wir 
später sehen werden, hatten die Engländer auch bereits allerhand Vor- 
schläge zu Eisenbahnbauten gemacht. Als List sich von diesen Zuständen 
überzeugt hatte, beschloß er, sich nun an einen großen Verkehrspunkt in 
Mitteldeutschland zu begeben und zu versuchen, von dort aus die Eisen- 
bahnfrage in Fluß zu bringen. Er zog also im Frühjahr 1833 nach 
Leipzig, untersuchte dort die nähere und weitere Umgebung und fand 
sie sehr geeignet für den Bau einer Eisenbahn, die gleichzeitig den 
Mittelpunkt nicht nur eines sächsischen, sondern auch eines deutschen 
Eisenbahnnetzes bilden könnte. Er veröffentlichte diese Ansichten in der 
berühmten Schrift „Über ein sächsisches Eisenbahnsystem, als Grundlage 
eines deutschen Eisenbahnsystems, und eine Eisenbahn von Leipzig nach 
Dresden“. Diese Schrift ließ er in 500 Exemplaren drucken und nicht nur 
an die maßgebenden Leipziger Persönlichkeiten, sondern auch an die 
Regierung und auswärtige bedeutende Männer versenden. In Leipzig 
hatte man schon früher das Bedürfnis gefühlt, die Stadt aus ihrer vom 
Verkehr abgeschnittenen Lage durch Verbesserung der Verkehrswege zu 
bringen, und hatte an Kanalverbindungen mit der Elbe und mit der Saale 
gedacht. Die Schrift von List machte großes Aufsehen. Einerseits 
wurden seine Vorschläge als phantastisch bekämpft, andererseits aber 
fanden sie doch bei einigen jüngeren tüchtigen Kaufleuten Verständnis: 
Diese setzten sich mit List in Verbindung und baten ihn um Vorschläge, 
in welcher Weise seine Pläne verwirklicht werden könnten. List schlug 
vor, seine Denkschrift in weiteren Kreisen, besonders auch unter die Mit- 
glieder des Landtags zu verbreiten. Diese behandelten die Frage wohl- 
wollend, ohne Stellung zu Lists Plänen zu nehmen. Es wurde die Ein- 
setzung einer besonderen Kommission anheimgestellt, die über die Vor- 
schläge beraten könnte. Diese Kommission hielt es für zweckmäßig, die 
Gedanken Lists durch einen kurzgefaßten, packenden Aufruf an die Be- 
völkerung in den weitesten Kreisen zu verbreiten, und bat List, 
einen derartigen Aufruf zu entwerfen. List entsprach diesem 
Ersuchen. Der Aufruf fand großen Anklang, und seine Gedanken 
fanden nunmehr ein viel besseres Verständnis. Die Vorsitzen- 
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den der Kommission sprachen List ihren Dank aus und über- 
reichten ihm einen kostbaren silbernen, vergoldeten Pokal. Der Aufruf 
hatte die weitere Folge, daß nunmehr von angesehenen Leipziger Bür- 
Sern ein Gesuch an den Stadtrat von Leipzig gerichtet wurde, eine 
größere Versammlung einzuberufen, die über die Ausführung des Ge- 
dankens beraten und praktische Vorschläge machen sollte. Diese Ver- 
Sammlung fand am 27. Mai 1833 im Stadthaus in Leipzig statt. Die Ver- 
Sammlung hielt es für zweckmäßig, ein Komitee zu wählen, das eingehend 
über die Angelegenheiten zu beraten hatte. In dieses, aus zwölf an- 
Sesehenen Leipziger Bürgern bestehende Komitee wurde List 
gewählt. Die Wahl aber wurde angefochten, weil er nicht Leipziger 
Bürger sei, und infolgedessen auch eine im Stadthaus stattfindende Ver- 
Sammlung ihn nicht hätte wählen können. Das Komitee aber hielt es für 
unbedingt notwendig, daß List sich an seinen Arbeiten beteiligte, und 
wählte ihn in der zweiten Sitzung zu seinem Mitglied. Während dieser 
Vorgänge hatten sich die Leipziger und List auch mit der sächsischen 
Regierung in Verbindung gesetzt, bei der sie volles Verständnis fanden, 
nd die auch eine Unterstützung der Pläne zusagte. 

Das Komitee hat in der Zeit vom 3. April 1834 bis 13. Juni 1835 
76 Sitzungen abgehalten und 7 Berichte veröffentlicht, die durch den 
Druck verbreitet wurden. 

. Alle Komiteeberichte, die in Werke, III, 2 vollständig abgedruckt 
Sind, sind von List verfaßt, selbstverständlich unter Berücksichtigung 
der Ergebnisse der Beratungen. Jeder Bericht bildet eine für sich selb- 
Ständige Abhandlung. Die Berichte müssen gründlich studiert werden, 
zumal sie ein anschauliches Bild von den damals im Eisenbahnwesen 
herrschenden Anschauungen geben und auch als historische Dokumente 
von Wert sind. Ihr Inhalt bezieht sich auf die Leipzig-Dresdener Bahn. 
deren Richtung, voraussichtliche Anlagekosten, deren Personen- und 
Güterverkehr und finanzielle Ergebnisse sorgfältig unter Hinweis auf 
ausländische Bahnen untersucht werden. Ein Bericht bezieht sich auf 
die Wirkungen der Eisenbahnen und deren militärische Bedeutung. In 
einem anderen beschäftigt sich List mit einem Vergleich der Eisenbahnen 
mit den auf den Straßen laufenden Dampfwagen, ferner mit dem Eisen- 
bahnoberbau, wobei List für die ersten Bahnen den hölzernen Öberbau 
dem mit eisernen Schienen vorzieht. In einem anderen Bericht werden 
die Betriebsergebnisse der Liverpool-Manchester, der Linz-Budweiser 
Bahn usw. mit den voraussichtlichen Ergebnissen der Leipzig-Dresdener 
Bahn verglichen. Überall finden wir ein reiches, tatsächliches Material 
zusammengestellt, und, soweit solches nicht vorliegt, vorsichtige 
Schätzungen. 
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Nach Abschluß der Beratungen machte das Komitee feste Vor- 
schläge zum Bau einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden. List ent- 
warf eine Kgl. Verordnung über die Genehmigung dieses Baus und 
Satzungen für die zu begründende Eisenbahn-Gesellschaft, denn man war 
sich andererseits darüber klar, daß ein derartiges großes Unternehmen 
nur durch eine Aktien-Gesellschaft verwaltet werden könnte. Sodann 
wurde ein von List entworfener Prospectus veröffentlicht, in dem zur 
Zeichnung auf das Aktienkapital von 1% Millionen Talern aufgefordert 
wurde. Diese Zeichnung fand am 14. Mai 1835 statt. Man hatte erwartel, 
daß sie mehrere Tage oder gar Wochen dauern würde, und hatte die 
Vorbereitungen getroffen, daß Mitglieder des Komitees diesen Zeich- 
nungen solange beiwohnen müßten. Zum allgemeinen Erstaunen war fast 
das ganze Aktienkapital schon am ersten Tage (14. Mai 1835) gezeichnet 
und der Rest wurde dann am 15. Mai nachgezeichnet. Es wurde sodann 
zu einer Generalversammlung auf den 5. Juni eingeladen, in der die Kon- 
stituierung der Gesellschaft und die Wahl des Direktoriums und des Auf- 
sichtsrats beschlossen wurde. List hatte bestimmt auf die Wahl in das 
Direktorium gerechnet, wurde aber als Ausländer nicht gewählt. Da- 
gegen erfolgte seine Wahl mit den übrigen Mitgliedern des Komitees 
in den Ausschuß, an dessen Arbeiten er sich auch beteiligt hat. Nach 
Beendigung seines Mandats im Jahr 1840 wurde List nicht wiedergewählt. 

Wie vorher gezeigt, ist die Anregung zum Bau der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn von List ausgegangen. Alle vorbereitenden Schritte sind von 
ihm getan. Er hat die Berichte des Komitees und die weiteren Schrift- 
stücke verfaßt, und seinem geschickten Vorgehen ist es wohl in erster 
Linie zu verdanken, daß das glückliche Ergebnis erzielt wurde. Gleich- 
wohl haben die Leipziger Bürger schon bald angefangen, gegen List auf 
alle mögliche Weise zu intriguieren. In erster Linie gehörte zu diesen 
Persönlichkeiten der Kaufmann Gustav Harkort. Dieser hatte offenbar 
schon mitgewirkt bei der Nichtbestätigung der Wahl Lists in das Komitee. 
Er wurde später zum Vorsitzenden des Komitees gewählt und hat nun- 
mehr die Früchte der Arbeit von List mitgenossen. Aus Aufzeichnungen 
von List ist bekannt, daß schon während der Arbeiten des Komitees leb- 
hafte persönliche Angriffe gegen ihn erfolgten. Man hat ihn später bei 
den Verhandlungen mit der Regierung über die von dieser zu ergreifen- 
den Maßregeln nicht zugezogen. Er wurde nicht in das Direktorium 
gewählt, obgleich ihm einzelne Mitglieder des Komitees bestimmte Zu- 
sicherungen nach dieser Richtung hin gemacht hatten. Ganz auffallend 
war es, daß, als er sich auf der ersten Generalversammlung zum Wort 
meldete und eine Rede hielt, in der er seine bisherige Tätigkeit und sein® 
weiteren Fragen für den Ausbau eines deutschen Eisenbahnnetzes mit- 
teilte, vom Vorsitzenden unterbrochen, von der Versammlung nicht an- 
gehört und später durch heftige Briefe von Harkort und einigen anderen 
angegriffen wurde. Es wurde ihm zum Vorwurf gemacht, daß er durch 
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Mitteilung solcher extrayaganten Pläne die Leipzig-Dresdener Eisenbahn 
Sefährde, List hatte seine ganze Arbeit unentgeltlich geleistet, die 
vielen Reisen usw. und die damit verbundenen Ausgaben aus seiner 
eigenen Tasche bestritten und hatte sich weiterhin auf das Versprechen 
von Komiteemitgliedern verlassen, daß man ihn nicht nur für die Aus- 
lagen entschädigen, sondern ihm auch einen angemessenen Ehrensold 
zahlen würde. Diese Frage wurde nach Konstituierung des Direktoriums 
und des Ausschusses zwischen diesem und dem Ausschuß erörtert, und 
Nach langen, sehr peinlichen Verhandlungen wurde List eine Entschädi- 
gung von 2000 Talern bewilligt, der späterhin nach Eröffnung der ersten 
Strecke der Bahn weitere 2000 Taler hinzugefügt wurden. 


Die Leipzig-Dresdener Bahn hat sich glänzend, wenn auch nicht so 
glänzend, wie List zugesagt hatte, entwickelt. Sie ist im Jahr 1876 vom 
Sächsischen Staat angekauft und in das sächsische Staatsbahnnetz einver- 
leibt worden. Im Jahr 1920 ist sie dann mit den übrigen sächsischen 
Staatsbahnen an das Reich übergegangen und bildet jetzt eine Strecke der 
Reichsbahndirektion Dresden. 


VI; 

List hatte schon während seiner Tätigkeit für die Leipzig-Dresdener 
isenbahn sich damit beschäftigt, auch in Preußen das Eisenbahnwesen 
zu fördern, und war mit maßgebenden Persönlichkeiten der Regierung 
durch Übersendung seiner Schrift über die Leipzig-Dresdener Eisenbahn 
Sowie einzelner Komiteeberichte in Verbindung getreten. Nach dem glän- 
zenden Erfolg der Zeichnungen auf die Aktien der Leipzig-Dresdener 
Bahn beschloß er, das Eisen zu schmieden, solange es heiß war, und 
reiste noch am Abend des 14. Mai nach dem wesentlichen Abschluß der 

eichnungen nach Berlint. 


Er u nn | 


' Die Ausführungen sind in der Hauptsache einer Abhandlung über 


die Entstehung der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn (Archiv für Eisenbahnwesen 
S. 217 ff., vgl. besonders S. 237 ff.) entnommen. Die Quellen dieser Abhand- 
ung sind den Bauakten der Magdeburg-Leipziger Eisenbahngesellschaft des ehe- 
Maligen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten und ferner einem bei der 
damaligen Magdeburger Eisenbahndirektion aufbewahrten, von der Hand des 
berbürgermeisters A. W. Francke geschriebenen Aktenfaszikel entnommen. Die 
kten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten sind gelegentlich des Umzugs 
abhanden gekommen, wahrscheinlich gestohlen und mit Rücksicht auf das wert- 
volle alte Papier eingestampft worden. Das Aktenfaszikel ist in Magdeburg trotz 
eifrigster Nachforschungen nicht aufgefunden worden, eine Nachprüfung war 
also nicht möglich, jedoch habe ich damals mit peinlichster Gewissenhaftigkeit 
die Akten durchgesehen und das wichtigste abgeschrieben. Ich glaube also, ver- 
Sichern zu können, daß die von mir angeführten Tatsachen richtig sind. (Vgl. 
Oberbürgermeister Geheimer Regierungsrat August Wilhelm Francke, Biographie 
von Henri Tollin in den Geschichtsblättern für Stadt und Land Magdeburg, 
Magdeburg 1884, Heft 1—3.) 
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In Berlin versuchte List mit den an der Spitze der Regie- 
rung stehenden Staatsmännern Fühlung zu gewinnen, und ging: 
da diese ihn mit Liebenswürdigkeit empfingen, direkt auf sein 
Ziel los. Gewitzigt durch seine Leipziger Erfahrungen, handelte 
er jedoch zunächst ganz allein, ohne Mitwirkung eines Komitees; 
und richtete am 21. Mai 1835 zwei Immediatvorstellungen an den König. 
Mit der ersten überreichte er ein Promemoria, in dem er sich um Ver- 
leihung der Konzession für eine Eisenbahn von Hamburg nach Berlin, 
Magdeburg und Leipzig bewarb, während er in der zweiten Vorstellung 
um Bewilligung einer Konzession für die Bahn von Leipzig nach der 
preußischen Saline Dürrenberg bat. In der ersten Eingabe beteuert® 
List, „daß nicht sowohl die Hoffnung auf Privatgewinn, als der Wunsch, 
zur Vermehrung der Macht und Wohlfahrt des glorreichen preußischen 
Staats insbesondere und seines deutschen Vaterlands überhaupt nach 
seinen schwachen Kräften beizutragen, ihn zu den Anstrengungen und 
Aufopferungen ermutigt habe, womit er seit beinahe zehn Jahren das 
ihm vorgestreckte Ziel verfolge, und die alleruntertänigste Versicherung 
beifügt, daß, wofern Se. Königl. Majestät seinen Wünschen allergnädigst 
zu entsprechen geruhen sollten, er es sich zur Hauptaufgabe seines Lebens 
machen werde, diese wichtigen Unternehmungen mit ebensoviel Umsicht 
als Energie auszuführen und im Lauf der Zeit mit Hilfe der Vorsehung 
und unter dem mächtigen Schutz Sr. Majestät ein System von Eisenbahnen 
durch alle preußischen Staaten herzustellen, ein Ziel, an dessen Er- 
reichung er um so weniger zweifle, als er durch gemeinnützige Tätig- 
keit die besondere hohe Gnade Sr. Königl. Majestät sich zu erwerben die 
ermutigende Hoffnung hegen dürfe“. 

In dem Promemoria schildert List in kurzen Zügen seine bisherige 
Tätigkeit auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens in Amerika, Frankreich, 
Belgien, Deutschland. Über seine Wirksamkeit in Leipzig sagt er: „Hier 
ist es mir nach beinahe zweijähriger Arbeit durch die hochgeneigte Unter- 
stützung und die liberalen Bewilligungen der kgl. sächsischen Regierung 
unter tätiger Mitwirkung des dortigen Eisenbahnkomitees gelungen, die 
Bürgerschaft dergestalt für die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzi& 
nach Dresden zu interessieren, daß nach Eröffnung der Subskription die 
zur Herstellung derselben erforderlichen 1% Millionen Taler in 7 Stunden 
gezeichnet waren, und daß die Aktien nunmehr, 4 Tage nach Vollendung 
der Unterzeichnung, dem Vernehmen nach auf 122% für 100 stehen.“ Er 
teilt mit, daß er in Verbindung mit dem Frhrn. Cotta von Cottendorf in 
Stuttgart bereits Schritte getan habe um eine Konzession für eine Bahn 
von Basel nach Mannheim. Trete hierzu die Bahn von Hamburg über 
Berlin und Magdeburg nach Leipzig, so sei es nicht zweifelhaft, daß auch 
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eine Eisenbahn von Leipzig über Frankfurt nach Mannheim mit einer 
Abzweigung nach Nürnberg zustandekommen würde, womit der Haupt- 
strang eines deutschen Eisenbahnsystems hergestellt wäre. 


List hatte sich bereits schlüssig gemacht über die Bedingungen, 
durch deren Allerhöchste Genehmigung das Zustandekommen einer Sub- 
skription auf die zum Bahnbau erforderlichen Geldmittel gesichert er- 
scheine. Um den gegenwärtigen, außerordentlich günstigen Zeitpunkt 
nicht ungenützt vorübergehen zu lassen, empfiehlt er, die Erörterung der 
Speziellen gesetzlichen Bestimmungen und Verwilligungen einstweilen 
auszusetzen und hierüber später sich die Regierung mit dem Vorstand 
der Eisenbahn verständigen zu lassen. Er erbietet sich, auf folgender 
Grundlage in der Angelegenheit vorzugehen: 


1. Keinerlei Staatsunterstützung, 

2. Pflicht der Gesellschaft, für alle Ausfälle der Post- und Straßen- 
verwaltung den Staat zu entschädigen, wobei indessen die Erspar- 
nisse der Post an Transportkosten für Briefe und Päckereien, 
sowie an Reparaturkosten der Chausseen in Anrechnung zu 
bringen seien, 

3. Überlassung der Salztransporte zu den bisherigen Gebühren auf 
6—10 Jahre an die Gesellschaft, die sich darüber mit den bis- 
herigen Transportunternehmern auseinanderzuseizen und die- 
selben, soweit erforderlich, zu entschädigen habe, 

4. Festsetzung der Tarife durch die Gesellschaft bis auf Höhe der 
zur Zeit bestehenden Post- und Frachtsätze, die bis auf die Hälfte 
reduziert werden müßten, wofern das reine Einkommen der Bahn 
eine solche Reduktion gestatten sollie, 

5. Erlaß der zur Anlage und Verwaltung der Bahn nötigen Gesetze 
und Verordnungen, 

6. Bemessung des Anlagekapitals der Magdeburg-Leipziger Bahn 
auf 2% Millionen Taler, der Magdeburg-Berlin-Hamburger auf 
5% Millionen Taler, welche innerhalb Jahresfrist gezeichnet 
werden müßten. Der Bau der Bahnen müsse 1836 begonnen und 
innerhalb drei Jahre vollendet werden, 

7. Verpflichtung der Gesellschaft, für allen Schaden an Privat- 
eigentum aufzukommen, 

8. Verpflichtung zur Beförderung von allem Kriegsbedarf und 
Truppen zu den niedrigsten Frachtsätzen, 

9. Sitz der Magdeburg-Leipziger Direktion in Magdeburg, der 
Magdeburg-Hamburger in Berlin. 
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10. Einzahlung von 1% der gezeichneten Summe bei der Sub- 
skription. 

11. Kontrolle der Direktion durch Regierungskommissarien. 

12. „Daß den Gesellschaften ein ausschließliches Recht für die 
direkte Eisenbahnverbindung auf den von ihnen angelegten 
Routen für immer erteilt wird.* 

13. „Daß dagegen die Gesellschaften gehalten sein sollen, sobald sie 
über 10 % reinen Ertrag beziehen, weitere Eisenbahnen im König- 
reich Preußen, und zwar bis zum Belauf der Kapitalsumme 
dessen, was ihre Aktien über 10% rentieren, unter übrigens 
gleichen Bestimmungen, wie die hier zugesicherten, anzulegen, 
dergestalt, daß, wenn z. B. die Berlin-Magdeburg-Hamburger 
Bahn auf ein Anlagekapital von 6 Millionen Taler 15 % reines 
Einkommen gewährt, die Aktionäre dieser Gesellschaft weitere 
6 Millionen auf andere Eisenbahnbauten zu verwenden hätten.“ 

14. „Daß diese weiteren Anlagen in folgender Ordnung geschehen 
sollen: 

a) Berlin—Potsdam—Leipzig, 

b) Magdeburg— Braunschweig, 

c) Berlin—Stettin, 

d) Berlin—Breslau, 

e) Berlin—Frankfurt (Oder)— Thorn, 

wobei jedoch der Regierung das Recht verbleibe, einzelne dieser 
Bahnen an andere sich meldende Unternehmer in der Zwischen- 
zeit zu vergeben.“ 


Den Ministern, mit denen List persönlich in Verbindung trat, legte 
er außerdem den Entwurf einer „Ankündigung, die Subskription auf 
Eisenbahnen zwischen Leipzig, Magdeburg, Berlin und Hamburg be- 
treffend,* vor. Darin bezieht er sich auf seine bisherige Tätigkeit in 
Eisenbahnsachen, teilt mit, welche Schritte bereits für eine Fortsetzung 
der geplanten Bahnen vorbereitet sind, macht für die Bahnen selbst auf 
die Gunst des Geländes, die geringeren als die englischen Arbeitslöhne; 
den billigeren Betrieb aufmerksam, meint, daß diese Routen „unter die 
vorzüglichsten von ganz Europa gehören, und daß ein Reinertrag von 
10 % das Minimum ist, worauf die Aktionäre zu rechnen haben.“ Für die 
vorläufige Subskription werden als wesentliche Bedingungen aufgestellt: 
Aktien in Stücken von 100 Talern, Einzahlung von 1% nach Schluß der 
Subskription gegen Ausstellung von Interimsscheinen, Benutzung dieser 
1% zu den nötigen Ermittlungen und Vorarbeiten, sodann Wahl der 
Direktorien und Ausschüsse, Ausarbeitung der Statuten und Gesuch um 
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Allerhöchste Konzession. Im Fall das Unternehmen nicht zustande- 
kommt, wird den Aktionären der noch nicht aufgebrauchte Rest der Ein- 
zahlungen erstattet. Die Subskription soll gleichzeitig in Magdeburg, 
Leipzig, Berlin und Hamburg stattfinden am 17., 18. und 19. Juni. „Um 
möglichst vielen Individuen Gelegenheit zu verschaffen“, schließt der 
Prospekt, „an diesen Unternehmungen teilzunehmen, wird bestimmt, daß 
am 17. Juni nicht mehr als 100, am 18. nicht mehr als 200, am 19. nicht 
mehr als 300 Aktien auf den Namen einer und derselben Person gezeichnet 
werden dürfen“. 

Mit dem Erfolg seiner Eingaben konnte List einstweilen zufrieden 
Sein, durch Allerh. Kabinettsordre vom 29. Mai wurden sie an die 
Wirk. Geheimen Räte Rother und Graf Alvensleben iübersandt, um 
darüber gutachtlich zu berichten. Unter dem Eindruck dieser, List gewiß 
nicht unbekannt gebliebenen Vorgänge scheint ein von Häusser mitge- 
teilter Brief Lists an seine Frau geschrieben zu sein: „Ich habe Vor- 
Schläge an den König und an den Kronprinzen eingereicht, bin einzig 
und allein als Unternehmer der Eisenbahnen von Leipzig nach Magde- 
burg und Berlin aufgetreten, und es ist alle Hoffnung vorhanden, daß ich 
"eüssieren werde. Die Resultate der Subskription in Leipzig haben 
hier die Sache der Eisenbahnen um 100 Jahre vorwärts gebracht, überall 
finde ich hier offene Türen, geneigtes Gehör und zum Teil sehr herzliche 
und ehrenvolle Aufnahme von den angesehensten Staatsbeamten.“ 

Dieses Glück war aber nicht von langer Dauer. Mochte der erste 

` Eindruck von Lists Persönlichkeit auch ein geradezu bestechender sein, 
Sein begeistertes Eintreten für die große Sache, der er sich widmete, die 
Minister und hohen Staatsbeamten für ihn günstig einnehmen — das 
war kein genügender Grund, um mit ihm nun auch gleich über so ge- 
Wichtige geschäftliche Angelegenheiten, bei denen Millionen in Frage 
kamen, in Verbindung zu treten. Jedenfalls hielt man es für angemessen, 
Zunächst einmal nähere Erkundigungen über seine Person einzuziehen, 
und es war ein Unglück für List, daß man sich damit nach Leipzig wandte, 
zu einer Zeit, wo die Leipziger ohnedies auf List nicht gut zu sprechen 
Waren. Überdies trafen die Antworten ein, als List — Ende Mai — Berlin 
bereits verlassen hatte. 

Das Intriguenspiel, das in den letzten Mai- und den ersten Juni- 
Wochen von Leipzig über Magdeburg nach Berlin gegen List in Szene ge- 
Setzt wurde, wirft kein schönes Licht auf Gustav Harkort und die 
Leipziger Kaufmannschaft. In Magdeburg scheint List, wenn er über- 
haupt um jene Zeit dort war, mit dem Oberbürgermeister Francke nicht 
in persönliche Berührung getreten zu sein. Harkort hielt es für zeit- 
Semäß, den Oberbürgermeister Francke in Magdeburg vor List geradezu 
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zu warnen. In einem Brief vom 24. Mai 1835 spricht er seine Genug- 
tuung darüber aus, daß in Magdeburg Interesse für die Leipziger Bahn 
vorhanden sei, und fährt dann fort: „Ein Mitglied unseres Komitees, Herr 
Konsul List, ist in Berlin, indessen für eigene Rechnung, und ich weiß 
nicht, was seine Absichten sind. Nach der heutigen Zeitung unterhandelt 
er mit der Regierung, und ich wäre neugierig, zu erfahren, auf welcher 
Grundlage. Sollte er nach Magdeburg kommen, so rate ich Ihnen, mit 
Vorsicht gegen ihn zu verfahren. Er ist ein talentvoller und fähiger 
Mann, aber etwas leicht und sanguin in seinen Erwartungen und Äuße- 
rungen und nicht immer sehr bescheiden und diskret.“ Diese Warnung 
fiel auf fruchtbaren Boden. Am 28. Mai war gerade der Staatsminister 
v. Rochow in Magdeburg und besprach dort mit Francke und den Ältesten 
der Kaufmannschaft auch die Eisenbahnangelegenheit. Er hatte in Berlin 
List gesehen, hatte Kenntnis von seinem Promemoria und seinen weiteren 
Plänen und hatte keine Veranlassung, diese dem Öberbürgermeister 
Francke zu verbergen, der mit Schrecken sehen mochte, daß ihren 
Plänen (dem Bau einer Eisenbahn von Magdeburg nach Leipzig) eine 
sehr beachtenswerte Konkurrenz drohe. Denn der Minister scheint 
noch unter dem frischen Eindruck des persönlichen Verkehrs mit List. 
den Magdeburger Herren nicht verhehlt zu haben, daß seine ersten 
Schritte eine günstige Aufnahme gefunden haben. 

Francke hatte also nichts Eiligeres zu tun, als nochmals bei Harkort 
über List Erkundigungen einzuziehen. Harkort antwortet umgehend am 
29. Mai: „... . ich lese mit großem Erstaunen — (in Ihrem Briefe vom 
gestrigen Tage) — die extravaganten Pläne des Herrn List. Ich bin über- 
zeugt, daß mit solchen hochfliegenden Anträgen der guten Sache außer- 
ordentlich geschadet wird, und ich fürchte sehr, daß man in Berlin dem 
Gedanken Raum geben könne, als sei das Komitee hier von eben solchen 
schwindelhaften Ideen erfaßt. Ich kann mit Zuversicht beteuern, daß 
weder das Komitee in seiner Gesamtheit, noch irgendein anderes Mitglied 
desselben um Herrn Lists Pläne und Schritte gewußt, viel weniger die- 
selben gebilligt hat, und es würde mir sehr angenehm sein, wenn Sie Ge- 
legenheit hätten, dem Herrn Minister v. Rochow meine Protestation gegen 
iede Gemeinschaft daran zu hinterbringen. Es muß uns natürlich daran 
gelegen sein, im Ausland nicht als Phantasten zu gelten, da wir es in der 
Tat nicht sind. ... L. scheint zu fühlen, daß seine Absichten hier nicht 
Eingang finden, und deshalb sehr zu wünschen, anderwärts ein frucht- 
bareres Feld zu acquirieren“ !. 


i Daß Francke im Vertrauen auf Harkort und ohne eigene Sachkenntnis 
sich dessen Schilderung von List aneignet, ja List in noch viel schwärzeren Farben 
schildert, als sein Gewährsmann, ist gewiß nicht schön. Es ist verständlich, 
wenn auch nicht entschuldigt, durch die Sorge Franckes um sein eigenes Kind, 
die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn. Beschämend für ihn ist, daß List, nachdem 
er von den Plänen der Magdeburger gehört hat, sofort sein Konzessionsgesuch 
wegen der M.-L. Bahn zurückzieht. 
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Diese Auskunft genügte. Francke schreibt am 30. Mai in Anknüpfung 
an die Besprechung vom 28. an den Minister v. Rochow: „Es drängt sich 
mir unwillkürlich die Bemerkung auf, daß die Anträge des pp. List doch 
gar zu sehr das Gepräge des Abenteuerlichen an sich tragen, als daß zu 
fürchten wäre, daß unser Gouvernement sich mit ihm einlassen, ihm die 
erbetenen Konzessionen erteilen und ihm gestatten werde, solche Bekannt- 
Mmachungen, als die vorgelegte, in die Welt zu schicken, die ganz dazu 
Seeignet wäre, alles Vertrauen auf die Sache zu untergraben. Außerdem 
hat es auch wohl den Anschein, als hätte Herr Konsul List weit weniger 
die Eisenbahnen selbst, als den Vorteil im Auge, der möglicherweise in 
Dekuniärer Beziehung für ihn daraus erwachsen könnte, wenn es zur 
Kreierung von Aktien käme. .... Jetzt gleich und auf einmal an so 
große Unternehmungen denken zu wollen, wie Herr List es tut, scheint 
durchaus nicht ratsam und verständig und nur durch das bekanntlich sehr 
exaltierte Wesen des pp. List erklärlich zu sein.“ Der Kriegsminister 
Graf v. Lottum, den List gleichfalls in Berlin besucht hatte, hatte schon 
bei dieser Gelegenheit und nachträglich noch in einem Schreiben vom 
25. Mai erklärt, daß jedenfalls davon keine Rede sein könne, List allein 
die erbetenen Konzessionen für die Bahnen von Hamburg nach Berlin 
und Magdeburg und von Magdeburg nach Leipzig zu erteilen, und die von 
List entworfene Ankündigung zur Aktienzeichnung in dieser Form nicht 
in die Welt geschickt werden könne. Ein Schreiben ähnlichen Inhalts, in 
welchem außerdem erwähnt wird, daß die Sache inzwischen durch die 
Francke-Schultzeschen, die Magdeburg-Leipziger Bahn betreffenden An- 
träge in eine andere Lage gekommen sei“, erhielt List am 4. Juli vom 
Minister v. Rochow. Als daher seine Immediateingaben an den König 
den Ministern zum Bericht zugingen, verständigten sich diese darüber, 
Sich für jetzt mit dem Herrn List gar nicht einzulassen, auch die Bericht- 
erstattung an des Königs Majestät auszusetzen, bis nähere Anträge des 
Oberbürgermeisters Francke vorliegen würden. 

List seinerseits bemühte sich nun zwar noch, den Fehler seiner 
ersten Eingaben wieder gutzumachen, daß er allein für sich um die 
Konzession für die Eisenbahnen gebeten hatte. Er kehrte anfangs Juni 
nach Berlin zurück, und es gelang ihm, eine Anzahl der angesehensten 
Bankhäuser und Handlungen für seine Pläne zu interessieren. Diese — 
Jos. Max Fränckel, Mendelssohn & Co., J. G. v. Halle, M. Magnus, 
M. Oppenheim Söhne, Lipcke, Jacobsohn Rieß, C. W. Schultze, Anhalt 

Wagner, H. J. Petschow, Heinrich Keibel und W. Beer — richteten in 
Gemeinschaft mit ihm am 12, Juni eine neue Eingabe an den König, in 
der sie sich im wesentlichen an die Eingabe Lists vom 21. Mai anschlossen, 
und insbesondere sich mit den dort vorgeschlagenen Bestimmungen einer 
etwaigen Konzession fir einverstanden erklärten. — Gleichzeitig setzte 

71* 
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List, wie wir aus einem gleichfalls bei Häusser (a. a. O. S. 218) abge- 
druckten Brief erfahren, seinen persönlichen Verkehr mit den leitenden 
Staatsbeamten fort. Er machte insbesondere die Minister Graf Lottum 
und v. Rochow auch auf die militärische Bedeutung der Eisenbahnen auf- 
merksam. Es könne sich begeben, daß einst Frankreich und Rußland sich 
gegen Deutschland die Hände reichten, und für einen solchen Fall seien 
die Vorteile eines deutschen Eisenbahnsystems unberechenbar. Auf den 
Rat Humboldts versuchte List, sich persönlich auch an den Kronprinzen 
zu wenden. Humboldt vermittelte seine Bekanntschaft mit dem Adjutanten 
des Kronprinzen, Hauptmann v. Willissen. ‚In diesem fand ich“, schreibt 
List, „auch wirklich den Mann von dem hellsten Verstand und dem besten 
Willen, der unverweilt mit dem Kronprinzen kommunizierte und mir eine 
Audienz auswirkte, die aber leider nicht statt hatte, weil der Kronprinz 
eine unvorhergesehene Reise unternahm, und meine Privatverhältnisse 
mich verhinderten, länger in Berlin zu verweilen.“ 


Diese Verhinderung einer persönlichen Aussprache mit dem Kron- 
prinzen Friedrich Wilhelm, der den Eisenbahnen schon damals und in 
der Folge das wärmste, tätigste Interesse widmete, war vielleicht ver- 
hängnisvoll. List hat das selbst gefühlt und diesen unglückseligen Zufall 
treu im Gedächtnis behalten. Elf Jahre später, im Sommer 1846, hatte er 
sein letztes größeres Werk, die Denkschrift über den Wert und die Be- 
dingungen einer Allianz zwischen Großbritannien und Deutschland ab- 
gefaßt. Er überreichte diese auch dem nunmehrigen König Friedrich 
Wilhelm IV. In der Immediateingabe erinnert er an die ihm im Jahr 1835 
zugesagte Audienz. „Leider wurden Allerhöchstdieselben*, fährt List 
fort, „am Abend vor dem hierzu anberaumten Tage durch Dienstverhält- 
nisse nach Pommern gerufen, und damit habe ich einen Unstern erfahren, 
der mir von den vielen, die mich in meinem langen bewegten Leben be- 
troffen haben, nachher oft als der unglücklichste erschienen ist, weil ich 
dadurch wahrscheinlich des Privilegiums beraubt worden bin, mein seit- 
heriges Tun und Lassen bei Ew. Kgl. Majestät unmittelbar zu recht- 
fertigen“ Es läßt sich wohl annehmen, daß zwei Männer, wie der Kron- 
prinz Friedrich Wilhelm und Fr. List, sich persönlich angezogen hätten, 
und List durch die warmblütige, begeisternde Auseinandersetzung und 
Begründung seiner großartigen Pläne die Teilnahme des Kronprinzen 
gewonnen hätte. Der Kronprinz war ein moderner Mensch und hatte: 
anders als sein alter ängstlicher, pedantischer Vater, volles Verständnis 
für die Eisenbahnen. Das beweist seine bekannte Äußerung bei der Ein- 
weihungsfeier der Berlin-Potsdamer Eisenbahn. Der Kronprinz stand 
an der Spitze des Zugs, sah sich die Lokomotive und die Menschenmasse 
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er und sprach dann die denkwürdigen Worte: „Diesen Karren, der durch 
die Welt rollt, hält kein Menschenarm auf“ 

E Aber ob eine noch so warme Fürsprache des Thronerben bei seinem 
Vater und den Ministern den Erfolg gehabt hätte, die Ansichten der Re- 
Sierung über Lists Vorschläge umzustimmen, das scheint doch recht 
zweifelhaft, 

Lists Bemühungen um Eisenbahnkonzessionen in Preußen waren also 
gescheitert. Dies war ein harter Schlag, denn es kann nicht zweifelhaft 
Sein, daß dieser Mißerfolg ausschließlich auf die beiden denunziatori- 
schen Briefe von Gustav Harkort zurückzuführen ist. 

Nachdem dessen Meinung über List erbeten war, hat er ihn einen 
phantastischen Projektemacher genannt. Dagegen verschweigt er, 
daß List das „Projekt der Leipzig-Dresdner Bahn“ entworfen, daß 
unter seiner entscheidenden Mitwirkung dieses Projekt verwirklicht 
worden ist, und daß er bei dieser Tätigkeit einen großen Teil 
Seines Vermögens zugesetzt hat. Tatsächliche Gründe für dieses 
hinterhältige Verfahren Harkorts sind nicht vorhanden, denn die 
Leipzig-Dresdner Bahn war begründet und ihr Bau in Angriff ge- 
nommen worden, so daß also eine Gefahr für die Vollendung dieser Bahn 
nicht bestand. An den übrigen von List geplanten Bahnen hatte aber 
Gustav Harkort nicht das geringste Interesse. Wir haben bereits früher 
Sesehen, daß Harkort schon während der Verhandlung über die Leipzig- 
Dresdner Bahn immer weiter von List abgerückt und schließlich eine 
feindliche Gesinnung gegen ihn bekundet hat. Mit seinen Briefen hat 
Harkort lediglich aus Feindschaft gegen List auch dessen weitere Tätig- 
keit zunächst in Preußen untergraben und ihn dadurch in jeder Beziehung 
geschädigt. Einer Kritik bedarf eine solche Handlungsweise nicht. 
Hätte Harkort über Lists Tätigkeit wahrheitsgemäß gesprochen und seine 
Verdienste um die Leipzig-Dresdner Bahn anerkannt, so würde meiner 
Meinung nach die preußische Regierung Lists Gesuche nicht so brüsk 
abgelehnt, sondern ihn wahrscheinlich bei der weiteren Bearbeitung der 
von ihm angeregten Pläne zugezogen haben. Dadurch, daß dies nicht 
geschehen, ist der Bau der preußischen Bahnen um mehrere Jahre ver- 
Schoben worden, und damit sind auch zweifellos die preußischen Verkehrs- 
verhältnisse geschädigt worden. Auch das verdanken wir diesem Leip- 
ziger Biedermann Gustav Harkort. 


Mitte Juni kam Francke nach Berlin, er erfuhr auch von den er- 
neuerten Schritten Lists und seiner Genossen und wandte sich nun auch 
Seinerseits von Berlin aus in einer Eingabe vom 17. Juni, in Gemeinschaft 


$ Vel. Löper: Stammbuch der Verkehrsmittel (Lahr, 1881) S. 166. 
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mit dem Vorsteher der Ältesten der Magdeburger Käufmannschaft 
Schultze und dem Vorsteher der Halleschen Kaufmannschaft, Stadtrat 
Wucherer, an die Allerhöchste Stelle. In der Eingabe heißt es ganz offen 
und freimütig, daß man sich mit den Ressortministern ins Benehmen ge- 
setzt habe und sich nunmehr an Se. Majestät wende, „weil man in Berlin 
die Erfahrung gemacht habe, daß ein kleiner Teil des dortigen Handels- 
stands unter Zuziehung des nordamerikanischen Konsuls List ein ausge- 
dehnteres Eisenbahnprojekt eingereicht habe, in das auch die Bahn von 
Magdeburg nach Leipzig verflochten sei. Sie bitten dagegen, dieses 
letztere Projekt besonders zu behandeln und die Ausführung einer Gesell- 
schaft anzuvertrauen, welche der Handelstand in Magdeburg zu bilden 
gedenke.* — Dieser Schritt, sicherlich die Anwesenheit der Magdeburger 
in Berlin, blieb wiederum List und seinen Genossen nicht verborgen. Sie 
versuchten noch einen Gegenzug, indem sie in einer Immediateingabe 
vom folgenden Tag, dem 18. Juni, ihre Anträge vom 12. Juni modifizier- 
ten und mit Rücksicht auf die ihnen bekannt gewordenen, teilweise auf 
dasselbe Ziel gerichteten Bestrebungen der Magdeburger und Leipziger 
Kaufmannschaften um eine Verbindung der beiderseitigen Pläne baten, 
deren Vorteile für beide Teile dargelegt werden. Sollte dies nicht ge- 
schehen, so wollten sie den separaten Bestrebungen Magdeburgs gleich- 
wohl nicht entgegentreten, sie bäten vielmehr für diesen Fall um die 
Konzession für eine Bahn von Hamburg nach Berlin und von Berlin nach 
Leipzig. Sie wiederholen, „daß sie nicht durch die Hoffnung auf Privat- 
gewinn, sondern einzig durch den Wunsch, die Hauptstadt Berlin auf den 
ihrer Wichtigkeit entsprechenden Standpunkt erheben zu helfen, sich in 
diese Unternehmung einzulassen angetrieben fühlen“, sie wollen endlich 
ihre Vorschläge über die einzelnen Konzessionsbedingungen zurück- 
ziehen und sich allen von der Regierung zu treffenden Bestimmungen 
unterwerfen. Dem Geheimrat Rother wurde eine Abschrift dieser letzteren 
Eingabe mit der Bitte um Unterstützung derselben überreicht. 
Indessen, es war zu spät. Der König Friedrich Wilhelm überwies 
in einer Allerhöchsten Kabinettsordre vom 14. Juli die drei Eingaben vom 
12,, 17. und 18. Juni dem Wirkl. Geheimrat Rother mit dem Auftrag, die 
Pläne zur Anlegung von Eisenbahnen sowohl im allgemeinen und im In- 
teresse der Monarchie, als in bezug auf die speziellen Interessen der 
Städte Magdeburg und Halle behufs der Verbindung mit Leipzig, sowie 
auf die von den Berlinschen Häusern nachgesuchte Konzession zur Ver- 
bindung der Städte Hamburg und Leipzig mit Berlin einer gründlichen 
Prüfung zu unterwerfen und sein Gutachten ihm baldmöglich vor- 
zulegen. In dem Bericht Rothers vom 16. August wird über die Anträge 
des Berliner Komitees bemerkt, daß keinerlei Ermittlungen über die 
Ausführbarkeit dieser Projekte vorangegangen, so daß einiger Zweifel 
entstehe, ob es mit dem angegebenen Zweck auch ernstlich gemeint sei. 
Es werden sodann die — vornehmlich auch politischen — Schwierigkeiten 
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für eine Bahn von Berlin nach Leipzig, der „Mangel an aller Begründung“ 
Serügt, welcher sie zur näheren Erwägung für jetzt nicht geeignet 
erscheinen lasse. Der König teilt in der darauf erlassenen Ordre vom 
5. September 1835 dem Wirkl. Geheimen Rat Rother einen an demselben 
Tag an die Bankiers Mendelssohn & Co. erlassenen abschlägigen Bescheid 
auf die Gesuche vom 12. und 18. Juni mit; „die Behörden haben den Plan 
noch zu wenig vorbereitet gefunden, um in nähere Beratung mit den 
dabei beteiligten Häusern zu treten. Die Sache werde daher noch zur 

eit auf sich ‚beruhen bleiben müssen, Insofern die beteiligten Häuser 
inzwischen in ernstlicher und solider Weise der Unternehmung näher zu 
treten sich entschließen wollten, werde ihnen überlassen, nähere Anträge 
an den Wirkl. Geheimen Rat Rother zu richten.“ 


Damit war für Magdeburg—Leipzig auch die Listsche Mitbewerbung 
endgültig aus dem Wege geräumt. Magdeburg hatte das Feld für sich, 
und man war auch dort in der Tat nicht müßigt. 


1 Louis Berger-Witten, damals Mitglied des Preußischen Abgeordneten- 
hauses, hat in seinem im Jahr 1890 (Leipzig, Verlag von Julius Baedeker) er- 
Schienenen Buch „Der alte Harkort, ein westfälisches Lebens- und Zeitbild“. 
einen Nachtrag zum VII., die Eisenbahn und die Rheinschiffahrt behandelnden 

apitel eingeschoben, in dem er sich eingehend mit Friedrich List beschäftigt 
(vgl. auch Gustav Cohn in der Zeitschrift für allgemeine Staatswissenschaft, 
1894, Heft 4, S. 665 ff.). Berger versucht hier zweierlei zu beweisen, erstens, 
aß nicht Friedrich List, sondern Gustav Harkort der Begründer der Leipzig- 
resdner Eisenbahn gewesen sei, zweitens, daß nicht Friedrich List, sondern 
Friedrich Harkort, Bergers Schwiegervater, der eigentliche Begründer des deut- 
Schen Eisenbahnwesens gewesen sei. Auf die letztere Behauptung komme ich an 
anderer Stelle zurück. Zu ersterer bemerke ich, daß nach den Darstellungen der 
vorliegenden Schrift es gar nicht zweifelhaft sein kann, daß List zuerst den 
edanken der Leipzig-Dresdner Eisenbahn gehabt, dann für die Ausbreitung 
dieses Gedankens durch Schrift und Wort ausschließlich gearbeitet hat bis zum 
ustandekommen des Komitees, dessen Vorsitz allerdings Gustav Harkort gehabt 
hat, List hat aber weiterhin an den Arbeiten des Komitees teilgenommen, hat 
die sämtlichen Berichte in der Hauptsache geschrieben und alle weiteren Maß- 
regeln getroffen bis zur Zeichnung des Aktienkapitals am 14. Mai 1835. Alsdann 
ist er allerdings von den Leipziger Kaufleuten abgeschoben worden. Über 
Harkorts praktische Tätigkeit bei dieser Angelegenheit ist überhaupt nichts be- 
kannt. Er hat sich eben damit begnügt, die von List gesäten und gepflegten 
Früchte einzuernten, und sich dann als den Urheber des Gedankens dargestellt. 
Es würde sich vielleicht nicht verlohnen, auf diese Angelegenheit, nachdem das 
uch vor 40 Jahren erschienen ist, heute noch zurückzukommen, aber die Be- 
hauptungen von Berger sind vielfach in anderen Schriften über List benutzt und 
als richtig angenommen worden, so daß eine Widerlegung im Werk, das Lists 
edeutung für das Verkehrswesen schildern soll, erforderlich erscheint. Die 
Ausführungen Bergers, die mit lebhaften Angriffen gegen mich verbunden waren, 
und in denen List als Verkehrsmann geradezu herabgesetzt wurde, habe ich, 
sobald mir das Buch bekannt war, in einem Brief an Berger widerlegt. Ich bin 
aber durch den plötzlichen Tod Bergers abgehalten worden, in der Öffentlichkeit 
die vielen Unrichtigkeiten Bergers nachzuweisen. 
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List hat während seines Aufenthalts in Dresden in den Jahren 
1834/1837 auch eine reiche literarische Tätigkeit zur Förderung des Eisen- 
bahnwesens entfaltet. Er hat im Jahr 1834 die Zeitschrift „Nationales 
Magazin für Haus, Landwirtschaft usw.“ veröffentlicht, in der auch das 
Verkehrswesen, wenn auch nur flüchtig, berührt wird. Dieser folgte im 
Jahr 1835 sein bekanntes Werk „Eisenbahn-Journal*, von dem bis zum 
Jahr 1837 40 Hefte erschienen sind. Dieses Eisenbahn-Journal enthält 
zum Teil Mitteilungen über Tagesereignisse, im wesentlichen aber 
größere, fast nur von List geschriebene Abhandlungen über die Eisen- 
bahnverhältnisse in verschiedenen Ländern, von denen ein großer Teil 
im Werk III wieder abgedruckt ist. Nachdem List Leipzig verlassen 
hatte, hat er dieses Eisenbahn-Journal nicht weiter fortgesetzt. Der 
Hauptgrund war wohl der, daß das Journal plötzlich in Österreich, wo eS 
viel gelesen wurde, verboten worden ist. Man nimmt an, daß dies Verbot 
auf Metternich zurückzuführen ist. In diese Zeit fällt Lists Beteiligung 
an der Begründung und Redaktion des Staatswörterbuchs von Rotteck und 
Weleker. List hat drei der großen Artikel über Eisenbahn und Kanäle 
Dampfboote und Dampfwassertransport im Jahr 1837 veröffentlicht. 


VII. 

Nach seiner Abreise von Leipzig hat List sich nicht allein mit der 
weiteren Entwicklung des preußischen Eisenbahnnetzes beschäftigt, 
sondern außerdem eine Reihe von Vorschlägen zur Erweiterung des 
deutschen Eisenbahnnetzes gemacht und ist darüber mit maßgebenden 
Persönlichkeiten in Verbindung getreten. Es handelte sich nicht nur um 
die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn, von der vorher die Rede gewesen 
ist, sondern auch um den Bau einer Eisenbahn von Hamburg nach Magde- 
burg und Hannover, von Hannover nach Braunschweig und von Hamburg 
nach Berlin. In Hamburg hatte sich, wie wir gesehen haben, List schon 
bei seiner Rückkehr von Amerika mit dem Gedanken getragen, eine Eisen- 
bahn nach Hannover zustande zu bringen. Damals fand er kein Ver- 
ständnis in Hamburg. Ebenso hatte er sich damals schon um eine Eisen- 
bahn von Braunschweig nach Hannover bemüht. In Hamburg waren es 
einerseits die sehr stark vertretenen englischen Interessen, die die beiden 
englischen Ingenieure Vignoles und Taylor nach Hamburg geführt und 
dort für das neue Verkehrsmittel zu interessieren versucht hatten. Es 
war auch in Aussicht genommen, englisches Geld dafür flüssig zu 
machen. Die ersten Pläne scheiterten aber wesentlich daran, daß der 
König, der bekanntlich ein abgesagter Feind der Hanse-Städte 
war, sich weigerte, seine Zustimmung zu dem Bau einer Bahn von Ham- 
burg nach Magdeburg zu geben, und daß er verlangte, daß eine derartige 
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Bahn in Harburg endigen müsse. Damit aber war den Hamburgern nicht 
gedient. Der weitere Plan, nunmehr eine Bahn nach Berlin auf dem 
rechten Elbufer anzulegen, war an die Zustimmung der preußischen Re- 
gierung geknüpft, der man diesen Plan dadurch schmackhaft zu machen 
versuchte, daß man die Unterstützung durch englische Ingenieure und 
englisches Geld in Aussicht nahm. Das wurde von dem preußischen 
Minister mit allem Nachdruck zurückgewiesen. Wenn man in Preußen 
Eisenbahnen bauen wolle, so habe man selbst die genügenden Mittel dazu, 
und deutsche Ingenieure würden ein derartiges Unternehmen ebenso gut 
Ausführen können wie englische. List hatte sich in verschiedenen, im 
Eisenbahnjournal abgedruckten Artikeln für eine derartige Bahn be- 
Sonders ausgesprochen, weil er einmal die baulichen Verhältnisse und 
Sodann auch den Verkehr zwischen Berlin und Hamburg sowie eine Ren- 
tabilität dieser Bahn besonders hoch einschätzte. Von einer Bahn von 
Hannover nach Braunschweig und weiter nach Magdeburg und auch nach 
den Hansestädten war in Braunschweig schon Mitte der 20er Jahre sehr 
Stark die Rede gewesen. Der damalige Finanzdirektor von Amsberg 
hatte sich mit Wort und Schrift für den Bau eines solchen ziemlich um- 
fassenden Eisenbahnnetzes ausgesprochen, und es ist auch mit der Re- 
Sierung über die Pläne verhandelt worden. Sie gelangten aber nicht zur 
Weiteren Ausführung, weil die nötigen Mittel fehlten, übrigens auch in 
diesem Fall der König von Hannover für ein von seiner Residenz aus- 
Sehendes Eisenbahnnetz nicht zu gewinnen war. Seit dem Jahr 
1832 war also dieser Plan als aufgegeben zu betrachten. Erst später be- 
Schränkte man sich auch unter Führung des nunmehrigen Ministers von 
Amsberg auf den Bau der kleinen Bahn von Braunschweig nach Wolfen- 
büttel, die die erste deutsche Staatsbahn geworden ist. List interessierte 
Sich auch lebhaft für den Bau der Bahn von Hannover nach Braunschweig 
und fand mehr Entgegenkommen bei dem angesehenen Verlagsbuchhändler 
Georg Vieweg in Braunschweig. Dieser besuchte List in Leipzig und 
machte mit ihm verschiedene Pläne für den Bau einer solchen Bahn, deren 
Wichtigkeit List auch schätzte, und für die er in der Presse auch tätig 
war. Er hatte dabei allerdings auch den Wunsch geäußert, daß er im 
Fall des Zustandekommens der Bahn eine amtliche Stellung in Braun- 
Schweig erhalten würde, 


VII. 

In der Zeit, während die schwierigen Verhandlungen über den Ab- 
Schluß der Leipzig-Dresdner Bahnangelegenheit schwebten, hat sich List 
Auch mit dem Bau einer Eisenbahn von Mannheim nach Basel beschäftigt, 
eine Frage, für die er schon lange lebhaftes Interesse hatte. Die Ent- 
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stehungsgeschichte der Mannheim-Baseler Bahn geht zurück bis zum 
Jahr 1831. In den folgenden Jahren fanden wiederholt Erörterungen in 
den Zeitungen über die Ausdehnung, über die Richtung usw. einer Bahn 
von Mannheim über Heidelberg nach Basel statt. Erörterungen, bei denen 
ein angesehener Kaufmann in Mannheim, Kommerzienrat Newhouse, be- 
teiligt war. Dieser faßte die Erörterungen im Jahr 1833 in einer ein- 
gehenden Denkschrift zusammen, in der er allgemein über die Bedeutung 
der Eisenbahnen sich ausließ, die die vielen Bedenken, die gegen die 
Bisenbahn damals erhoben wurden, widerlegte und schließlich zunächst 
den Bau einer Eisenbahn von Mannheim nach Heidelberg befürwortete. 
Diese Denkschrift überreichte er dem badischen Landtag, und sie wurde 
auch in der Öffentlichkeit lebhaft besprochen. Die Denkschrift muß auch 
List zugegangen sein, der alsbald auf seine früheren Studien über diese 
Frage zurückkam und dann eine Denkschrift zunächst in 3 Abschnitten 
in dem Eisenbahnjournal veröffentlichte, die später zusammenfassend 
herausgegeben und die als Abhandlung 5 in Werke, III, 1 abgedruckt ist- 
In dieser Abhandlung ging List wiederum sehr eingehend auf die Be- 
deutung der Eisenbahn, auf die Anlagekosten, auf den Betrieb und die 
Finanzen usw. in derselben Weise ein, wie er in seinen früheren 
Schriften diese Frage behandelt hatte. Er äußerte verschiedene Bedenken 
gegen die Denkschrift von Newhouse, dem er vor allen Dingen Vorwürfe 
über die Kostenberechnung machte, da diese viel zu hoch seien, und in der 
auch mit der Richtung, die Newhouse der Bahn geben wollte, nicht ganz 
einverstanden war. Er war, wie bisher in allen seinen Schriften, haupt- 
sächlich davon überzeugt, daß eine derartige Bahn zunächst möglichst 
billig mit hölzernem Oberbau gebaut werden müßte, weil dadurch der 
Bau beschleunigt und infolgedessen die finanziellen Erträge verbessert 
würden. Er ließ sich dann sehr eingehend über die Bedeutung einer 
solchen Bahn, deren Ausdehnung bis Basel er gleich empfahl, für ganz 
Süddeutschland aus. Sie konnte anschließen in Mannheim an eine Bahn 
nach Frankfurt (Main), ferner in Karlsruhe an eine solche nach Stuttgart 
weiterhin im Süden nach der Schweiz. Damit wäre ein großes Eisenbahn- 
netz für den gesamten Verkehr von West- und Süddeutschland hergestellt- 
Fernerhin schlug er vor, einen Teil des Anlagekapitals durch unverzins 
liches Papiergeld aufzubringen, zu dessen Ausgabe die Eisenbahnen bis 
auf Höhe der Hälfte des Anlagekapitals zu ermächtigen seien. Die Ab- 
handlung von List wurde gleichfalls dem badischen Landtag überreicht. 
und List trat dabei in Verbindung mit Nebenius, dem bekannten Mit- 
arbeiter am Zollverein, der auch für die Entwicklung des Verkehrs- 
wesens, besonders in Baden, sich auf das lebhafteste interessierte und 
über die Einzelheiten des Baues, der Verwaltung usw. sich mit List aus- 
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Sprach. Sowohl die Denkschrift von Newhouse als auch die Abhandlung 
von List wurden sehr lebhaft im badischen Landtag besprochen, besonders 
wurde beiden Volkswirten, in erster Linie aber auch List der wärmste 
Dank ausgesprochen, daß sie sich mit solcher Sorgfalt mit dieser wichtigen 
Angelegenheit für das badische Land beschäftigt hatten. Die ganze An- 
gelegenheit kam aber, nachdem im Landtag darüber verhandelt war, da- 
urch in ein anderes Fahrwasser, daß Nebenius dringend empfahl, die 
Bahn nicht auf privatem Weg, sondern auf Staatskosten herzustellen, und 
mit dieser von ihm im Landtag sehr gründlich vorgetragenen Ansicht 
durchschlug. Der Bau der Bahn wurde nunmehr zunächst auf der Strecke 
von Mannheim nach Heidelberg in Angriff genommen, und diese Strecke 
Wurde am 21. September 1840 eröffnet. List war weiterhin bei der Anlage 
und bei der Verwaltung der Bahn nicht beteiligt. Die ganzen Unter- 
Suchungen von ihm waren aber von größter Bedeutung für seine späteren 
Pläne über die Ausdehnung des deutschen Eisenbahnnetzes. Im Jahr 1837 
verlegte List seinen Wohnsitz von Leipzig nach Paris, wo er bis zum 
Jahr 1840 geblieben ist. Während dieser Zeit hat List praktisch und 
Wissenschaftlich sich mit den Eisenbahnen wenig beschäftigt. Er hatte 
während des größten Teils dieser Jahre seinen Wohnsitz in Paris, reiste 
aber auch sehr viel herum. Wie wir früher auch schon gesehen haben, 
Stand er in Verbindung mit dem Minister Thiers, hielt auch dem König 
Louis Philippe einen Vortrag über das Eisenbahnwesen in Frankreich, 
beschäftigte sich aber hauptsächlich mit literarischen Arbeiten, Er kor- 
"espondierte regelmäßig mit der Augsburger Allgemeinen Zeitung, deren 
Hauptredakteur Kolb war, und war mitbeteiligt an dem großen Staats- 
lexikon von Rotteck-Welker, an dessen Redaktion er beteiligt war, und 
für das er eine Reihe von Artikeln geschrieben hat. Ferner beschäftigte 
er sich mit der Ausarbeitung zweier Preisschriften, deren eine wesentlich 
theoretisch-nationalökonomischen Inhalts war, und die erst neuerdings 
aufgefunden und in Werke IV vollständig abgedruckt ist. Die zweite 
Preisschrift über die Bedeutung des Eisenbahnwesens ist verloren 
gegangen, und alle Bemühungen, sie wieder aufzufinden, waren ohne 
Erfolg. Die erste Preisschrift gab ihm auch Veranlassung, sich sorgfältig 
mit Vorarbeiten über sein großes System der politischen Ökonomie, das 
Anfang der 40er Jahre veröffentlicht worden ist, zu beschäftigen. 


IX. 

Nach dieser längeren Zurückhaltung folgte wiederum ein nach- 
haltiges praktisches Eintreten für die Eisenbahnen in Thüringen. Für 
eine Bahn, die Deutschland von Osten nach dem Westen durchschnitt und 
alle thüringischen Städte berührte, war schon im Jahr 1829 in Thüringen 


1094 Friedrich List der Vorkämpfer des Deutschen Eisenbahnwesens. 


selbst gearbeitet worden. Es war auch eine Reihe von Projekten vorge- 
schlagen, die hauptsächlich auch von Bedeutung waren für die Verbindung 
von Leipzig, Dresden, Weimar und Erfurt nach West- und Süddeutschland. 
An den Verhandlungen über diese Eisenbahn war.sehr stark beteiligt der 
Verlagsbuchhändler Meyer, der Begründer des großen Konversations- 
lexikons. Die verschiedenen Interessenten konnten sich über die Rich- 
tung einer solchen Bahn nicht verständigen, und die Sache schien beinahe 
im Sand zu verlaufen, als von Preußen der Plan erwogen und bearbeitet 
wurde, wonach eine Eisenbahn von Halle direkt nach Kassel und von 
Kassel nach Süddeutschland und nach dem Westen (nach Köln) und 
weiterhin nach Hannover laufen sollte. In diesem preußischen Plan 
war eine vollständige Umgehung von Thüringen vorgesehen. Es 
war höchstens in Aussicht genommen, von dem einen oder anderen Platz 
Zweigbahnen nach den hauptsächlichsten thüringischen Städten anzulegen- 
Der Plan wurde in Preußen befürwortet von dem Generalpostmeister von 
Nagler, der auch den Gedanken erwog, eine solche Bahn auf Staatskosten 
zu bauen. Er erregte in Thüringen das größte Aufsehen, weil man wohl 
nicht mit Unrecht annahm, daß die thüringischen Städte, die an der alten 
thüringischen Handelsstraße gelegen waren, durch eine derartige Bahn 
im höchsten Grad gefährdet wurden. Es erhob sich eine lebhafte Er- 
örterung in der gesamten Presse. Diese Vorgänge wurden List, der in 
Paris lebte, bekannt, und er stellte sich, wie auch schon früher, entschieden 
auf die Seite der Anhänger des alten thüringischen Handelswegs und der 
die daran liegenden Städte berührenden Eisenbahn. Die Sache regte ihn 
derartig auf, daß er sofort von Paris aufbrach und seinen Wohnsitz ZU- 
nächst nach Weimar verlegte, von wo er dann weiter, literarisch, vorgehen 
wollte. Er veröffentlichte wiederum unter dem Pseudonym Justus Möser 
in dem Gothaer Anzeiger eine Reihe Artikel im Juni 1840, in denen 
er die Bedeutung der Eisenbahnen im allgemeinen und besonders für 
Mitteldeutschland besprach und dabei auf seine verschiedenen Arbeiten 
im Jahr 1836 Bezug nahm. Die allein richtige Linie der Bahn war seiner- 
zeit durch die großen Städte Thüringens gezeichnet, ein Weg, der scho® 
vorher als Handelsstraße das ganze Land Thüringen durchzogen hatte. 
Aus wirtschaftlichen und finanziellen Gründen glaubte er, daß hier, wen? 
auch nicht der kürzeste Weg, so doch die Möglichkeit gegeben sei, daß 
die wertvollen Handelsplätze berührt würden, und infolgedessen auch der 
größte Verkehr und die besten finanziellen Ergebnisse zu erwarten 
wären. Die glänzend geschriebenen Artikel erregten allgemeines Auf- 
sehen und wurden besonders in Thüringens Hauptstädten warm begrüßt. 
List glaubte, daß die öffentliche Meinung so weit geklärt wäre, daß e" 
nunmehr praktisch an die Verwirklichung seiner Pläne denken könnte: 
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Nun bat er um eine Audienz beim Herzog Ernst von Sachsen-Koburg, dem 
er die Sache vortrug, und der sofort seine warme Teilnahme an den List- 
schen Plänen bezeigte. List ging darauf auch zu dem Herzog von Meinin- 
gen und dem Großherzog von Weimar, die gleichfalls für seine Pläne 
sehr eingenommen waren. Schon am 1. August fand eine Konferenz (in 
Meiningen) statt, die bis zum 19. August 1840 dauerte und die Bildung eines 
thüringischen Eisenbahnvereins beschloß, der über die gemeinsame Aus- 
führung der Listschen Pläne beraten und Vorschläge darüber machen 
sollte. List hatte bestimmt darauf gerechnet, daß er zu diesen Be- 
Sprechungen hinzugezogen würde, zumal man ihm nahegelegt hatte, sich 
während der Konferenz in Meiningen aufzuhalten. Er hatte dann seine 
Gedanken und seine Vorschläge in Denkschriften zusammengefaßt, die 
der Konferenz vorgelegt und bei ihren Beratungen berücksichtigt 
wurden. List selbst wurde zu diesen Beratungen nicht zugezogen, was 
er mit Recht als eine schmerzliche Zurücksetzung empfunden hat. Die 
thüringischen Staaten beschlossen darauf, zur weiteren Beratung mit 
den übrigen beteiligten Regierungen, hauptsächlich mit Preußen und 
mit Bayern, eine diplomatische Regierungskonferenz nach Berlin zu- 
Sammenzuberufen, da in der Angelegenheit weiter beraten werden sollte. 
Auch zu diesen Besprechungen wurde List nicht zugezogen. Die Nicht- 
hinzuziehung eines „Ausländers“ zu derartigen Regierungskonferenzen 
Scheint begreiflich, aber List empfand auch dieses als eine starke Zurück- 
Setzung und verließ bald darauf Thüringen. List wurde indes in anderer 
Weise entschädigt, wenigstens wurde eine derartige Entschädigung ver- 
Sucht auf Antrag des Koburgschen Ministers von Stein, der vorschlug, 
List wegen seiner großen Verdienste um die Vorbereitung der Eisen- 
bahnen und insbesondere wegen seiner literarischen Tätigkeit sowie der 
Anteilnahme an den weiteren Vorberatungen ein Ehrengeschenk von 100 
Friedrichsd’or, ungefähr 1700 RM, zu machen, und darüber an die beiden 
Anderen beteiligten Regierungen schrieb. Diese erklärten sich einver- 
Standen, und List wurde Mitte September dieses Geschenk überreicht, was 
er in einem Schreiben vom 1. Oktober 1840 sehr kühl aufnahm. In späteren 
Äußerungen hat er sich darüber lustig gemacht, daß die 3 sächsischen 

egierungen, die er, wie sie gesagt hatten, aus ihrer wirtschaftlichen Not 
Serettet hatte, eine jede den Wert dieser wirtschaftlichen Not auf 33% 

riedrichs d'or abschätzte. Weitere Anerkennung wurde ihm von der 
Wissenschaft zuteil. In einem Brief vom 12. Juli 1840 schrieb er an seine 
Frau, er habe einen Besuch in Jena gemacht, dort einige der ihm be- 
kannten Professoren gesprochen, und es sei ihm in Aussicht gestellt 
Worden, zum Ehrendoktor der Rechtswissenschaft und zum Ehrendoktor 
der Philosophie von der Universität ernannt zu werden. Eine derartige 
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Ehrung, meinte er, sei viel höher einzuschätzen, als andere Auszeichnun- 
gen, und er würde sich ganz besonders über eine solche Ehrung freuen. 
Die Einleitung zur Erlangung der Auszeichnung als Doktor beider 
Rechte (vom Ehrendoktor der Philosophie ist nicht mehr die Rede) ging aus 
einem Brief hervor, den List an den Dekan der juristischen Fakultät. 
Professor Guyet, richtete, und in dem er seine Auffassung begründete, 
daß er einer solchen Auszeichnung wohl würdig wäre. Dieser war voll- 
ständig einverstanden und schickte den Antrag Lists an die beiden be- 
teiligten Regierungen, die derartige Beschlüsse der Universität 8% 
nehmigen mußten. List hatte in seinem Gesuch besonders auf seine Ver- 
dienste bei der Gründung der deutschen Eisenbahnen und des Deutschen 
Zollvereins hingewiesen und hatte wohl den Wunsch gehabt, daß diese 
Verdienste in der Laudatio aufgeführt würden. Diesem Wunsch wurde 
nicht entsprochen. Dagegen erteilten die beiden beteiligten Regierungen 
gern ihre Genehmigung, und List wurde am 15. November 1840 das Diplom 
zum Ehrendoktor beider Rechte überreicht. Die lange Pause zwischen 
dem Antrag und der Überreichung des Diploms erklärt sich daraus, daß 
inzwischen Universitätsferien waren, in denen derartige Angelegenheiten 
nicht erledigt zu werden pflegen. Das Diplom erwähnte auch Lists 
frühere Tätigkeit als Professor in Württemberg und gab als Gründe der 
Ehrung an, „ob egregia quae edidit ingenii-doctri- 
naeque specimina“. Der Dekan fügte in einem besonderen Schreiben 
noch die folgenden freundlichen Worte hinzu: „Es gereicht mir zur großen 
Freude, Ihnen nunmehr durch beiliegendes Diplom, im Namen der hiesigen 
Juristischen Fakultät, den öffentlichen Beweis der ausgezeichneten AN- 
erkennung von dero Verdiensten um das Vaterland auf dem literarische” 
Feld, wie im Gebiet der industriellen Tätigkeit, darlegen zu können, und 
die Fakultät schätzt sich glücklich, einem so hochverdienten Mann, inden! 
sie Ihnen den Zoll ihrer Dankbarkeit darbringt, nunmehr durch ein aka- 
demisches Band näher zu stehen. Mir selbst aber ist es hocherfreuend 
gewesen, daß mir gerade mein Amt gestattete, eine so ehrenvolle Pro- 
motion zu vollziehen und dadurch die Gesinnung der ausgezeichnetsten 
Achtung zu betätigen, welche ich schon seit langem gegen Ew. Wohl- 
geboren hege. Zur noch größeren Freude würde es mir aber werden. 
wenn es mir bald vergönnt wäre, Ew. Wohlgeboren persönlich diese Ge- 
sinnung auszusprechen, und in dieser Hoffnung habe ich die Ehre, mit 
größter Achtung zu zeichnen 
gez. Dr. C. J. Guyet.“ 

Hiermit war Lists Tätigkeit für die Entwicklung des thüringischen 
Eisenbahnwesens abgeschlossen. Es war ihm besonders schmerzlich ge- 
wesen, daß er in Thüringen vergeblich versucht hatte, eine Anstellung im 
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Staatsdienst zu erhalten. In einem Brief an den Herzog Ernst von Koburg- 
Gotha vom 24. Dezember 1840 schildert er noch einmal seine ganze 
Tätigkeit für die Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens und für 
den Zollverein. Er bittet dann den Herzog um eine Audienz, um ihm 
diese Wünsche vorzutragen. Dieser Brief ist mit kühlen Worten beant- 
Wortet, und die Audienz List nicht gewährt worden. 


X. 

In seinen letzten Lebensjahren hat sich List mit den Eisenbahnen 
nicht mehr praktisch beschäftigt. Nach Abschluß seiner erfolgreichen 
Tätigkeit bei der Leipzig-Dresdener und der Thüringischen Bahn war 

ist eine allgemein bekannte Persönlichkeit geworden und wurde viel- 
fach zu Rate gezogen. Er hatte inzwischen seinen Wohnsitz nach Leipzig 
verlegt, hatte aber den lebhaften Wunsch, in sein engeres Vaterland 

ürttemberg zurückzukehren. Dem stand aber noch seine Verurteilung 
Aus dem Jahr 1822 entgegen. Auf eine Anfrage bei der Regierung wurde 
ihm einstweilen der Aufenthalt in Württemberg gestattet in der Stellung 
als Ausländer. Es wurden ihm auch keine Schwierigkeiten gemacht bei 
der Ausübung seiner Tätigkeit. Nach einer Audienz beim König von 
Württemberg wurde seine Angelegenheit nochmals geprüft, und durch 
rla vom 9. Oktober 1841 wurde er vollständig rehabilitiert. Inzwischen 
atte er indes seinen Wohnsitz nach Augsburg verlegt, um von dort aus 
esser seine literarische und sonstige Tätigkeit ausüben zu können. Seine 
literarische Tätigkeit hat er zunächst hauptsächlich in der Augsburger 

lgemeinen Zeitung entfaltet. Hierbei kam besonders in Frage die Fort- 
Setzung der Thüringischen Bahn nach Süden, nach Osten und nach Westen, 
urch Bayern und Württemberg. Für diese Bahnen bestanden verschie- 
dene Pläne, die lebhaft in der Presse erörtert wurden. Es handelte sich 
dabei gleichzeitig um zwei Linien: Zunächst um den Bau eines mittel- 
deutschen und süddeutschen Eisenbahnnetzes auf dem rechten Rheinufer. 

ier lagen anfangs 1840 zwei Projekte vor, einmal das einer bayerisch- 
Süddeutschen Zentralbahn über Koburg und Eisenach und sodann das 

rojekt einer bayerisch-württembergischen Ost-West-Bahn von Meiningen 
Nach Westen und von dort nach Süden. Über beide Pläne wurde von 1841 
bis 1844 Jebhaft zwischen den Regierungen der beteiligten Staaten ver- 
handelt, Der erstere wurde von der bayerischen Regierung besonders 
begünstigt. List zog das zweite Projekt vor und besprach es sehr aus- 
führlich mit maßgebenden Persönlichkeiten der württembergischen Re- 
gierung, fand aber dort wenig Entgegenkommen und mußte sich über- 
zeugen, daß es damals noch keine Aussicht auf Verwirklichung hatte. 

ei der ablehnenden Stellung der Regierung kamen vielleicht doch noch 


b 


1098 Friedrich List der Vorkämpfer des Deutschen Eisenbahn wesens. 


politische Bedenken in Betracht, und vor allen Dingen war dies wohl der 
Grund, daß man Bedenken trug, Lists Wunsch um eine Anstellung im 
württembergischen Staatsdienst zu erfüllen. Ferner bestand schon damals 
augenscheinlich keine große Neigung, in Württemberg Privatbahnen ZU 
bauen. Durch eine Kabinettsorder des Königs von Württemberg vom 
7. März 1842 wurde ausgesprochen, daß die Absicht bestehe, den Eisen- 
bahnbau ausschließlich dem Staat vorzubehalten, und durch Gesetz vom 
13. April 1843 wurde bestimmt, daß alle Hauptlinien durch den Staat 
gebaut werden sollten. 

Die zweite Reihe von Projekten nach Westen und Süden bezog sich 
auf Linien am linken Rheinufer. Auf dem rechten Rheinufer bestand 
bereits eine Reihe von Bahnen, von denen einzelne Teilstücke von 
Frankfurt südlich liefen, während die Fortsetzung, die Taunusbahn. 
schon vollendet und die Bahn von Mannheim nach Basel im Bau und 
teilweise bereits fertiggestellt war. Auf dem linken Rheinufer waren 
nur wenige Strecken vorhanden. Es erschien besonders wichtig, nun 
von hier aus auch auf dem linken Rheinufer noch Eisenbahnen zu bauen 
die den Transport von Kohlen nach West- und Süddeutschland wahrnehmen 
und billiger ausführen könnten, als dies auf dem Rhein möglich war. Hier 
wurde eifrig verhandelt über eine Bahn von Ludwigshafen nach Bex- 
bach, für die List auch lebhaftes Interesse bezeigte. Bexbach liegt an 
der deutsch-französischen Grenze und nahe bei dem Saar-Kohlengebiel- 
Durch den Bau dieses Stückes war die Beförderung von Saarkohlen nach 
Mannheim und den übrigen süddeutschen Plätzen sehr verbilligt. Diese 
ganze Frage der Herstellung eines linksrheinischen Eisenbahnnetzes wa" 
von List in einem ungemein anziehend geschriebenen Aufsatz Werke II, 2 
(Abhandlung 17) erörtert worden, der großes Aufsehen erregte und das 
Interesse für diese Bahn in der ganzen Bevölkerung förderte. List hatte 
sich bereits seit 1836 für derartige Eisenbahnen interessiert und erörtert® 
in dem vorgenannten Aufsatz eingehend die etwaigen entgegenstehenden 
Bedenken und die Möglichkeit, diese zu beseitigen und auf diese Weise 
nicht nur der westdeutschen Industrie zu helfen, sondern auch die Kohlen- 
bergwerke in der Saar zu fördern, die bisher einen großen Teil ihrer 
Erzeugnisse nach Frankreich absetzten. Nachdem die vorerwähnten 
Pläne teils in Ausführung begriffen, teils als vorläufig nicht ausführbar 
erkannt waren, begab sich List im Jahr 1844 nach Österreich. Er hatt® 
auch schon früher für den Anschluß des österreichischen an das bayerische 
Eisenbahnnetz Interesse gezeigt und auch literarisch dafür gearbeitet. Nun- 
. mehr reiste er im Oktober 1844 nach Wien, wo er mit großer Zuvorkom- 
menheit aufgenommen wurde, und man eine Reihe von Festlichkeiten ZU 
seinen Ehren veranstaltete. Zu eigentlichen Verhandlungen über Ver- 
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kehrsfragen scheint es damals nicht gekommen zu sein. Das hauptsäch- 
lichste Interesse in Österreich bestand für den deutschen Zollverein und 
außerdem für das große wissenschaftlich-nationalökonomische Werk 
Lists, Man riet ihm damals, zunächst weiter nach Ungarn zu gehen. 
Auch in Ungarn wurde er mit großer Aufmerksamkeit aufgenommen. 
Seine Gesuche um eine feste Anstellung in Österreich hatten keinerlei 
Entgegenkommen gefunden. In Ungarn bestand damals ein lebhafter 
Streit zwischen der Wien-Raaber Eisenbahn und der sogenannten Ungari- 
Schen Zentralbahn wegen des Baus einer Bahn am rechten Ufer der 
Donau. Die Konzession für diese Strecke war der Wien-Raaber Eisen- 
bahn erteilt worden. Diese hatte darauf verzichtet, weil sie sich wenig 
finanzielle Erfolge davon versprach. Nunmehr beschloß die Zentralbahn, 
diese Strecke zu bauen. Die Wien-Raaber Eisenbahn nahm unter Be- 
rufung auf die alte Konzession diesen Gedanken wieder auf, und es erhob 
Sich ein lebhafter Kampf zwischen diesen beiden Bahnen. Es wurde List 
vorgeworfen, daß er sich für die Zentralbahn interessierte und literarisch 
für sie wirkte, während er sich früher für die Wien-Raaber Eisenbahn 
interessiert habe. Lists Stellung in Ungarn wurde dadurch sehr erschwert, 
und er kehrte 1845 nach Wien zurück. Dort hatte er noch eine ein- 
gehende Unterhaltung mit Metternich, der aber damals für das Verkehrs- 
Wesen wenig Interesse hatte und List empfahl, seine Anschauungen in 
besonderen Denkschriften zu erörtern. List benutzte aber den Aufenthalt 
in Wien, um sich um Konzessionen zu bewerben von Pest über Stuhl- 
Weißenburg nach dem Plattensee, sowie um eine andere Konzession zu 
einer Verbindung von einem Punkt der Zentralbahn über Muskollow und 
Eperjes nach der galizischen Grenze. Beide Konzessionsgesuche hatten 
keinen Erfolg. Man hatte hier wieder Bedenken, einem Ausländer Eisen- 
bahnkonzessionen in Österreich zu erteilen. Die Hoffnung, in Österreich 
eine feste Anstellung zu bekommen, scheiterte, und nun war von einer 
Übersiedlung nach Österreich nicht mehr die Rede. Mit diesen traurigen 
Erfahrungen in Süddeutschland, in Österreich und in Ungarn schließt 
die Tätigkeit Lists auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens. 


XI. 

Friedrich List war der erste seiner Zeitgenossen, der die umwälzende 
Bedeutung der Eisenbahnen in vollem Umfang gewürdigt und sie nicht 
von lokalen, sondern von nationalen, ja internationalen Gesichtspunkten 
betrachtet hat. Schon in seiner ersten Schrift wird die Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn als ein wichtiges Glied des gesamten deutschen Eisenbahn- 
Netzes aufgefaßt, und die thüringischen Eisenbahnen betrachtet er als ein 
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Westen Deutschlands. List hat ununterbrochen darauf hingewirkt, daß 
ganz Deutschland von einem einheitlichen Eisenbahnnetz durchzogen 
wird, und daß das gesamte Wirtschaftsleben durch das neue Verkehrs- 
mittel gefördert würde. Auf internationalem Gebiet hat er sich beschäf- 
tigt mit einer Eisenbahn von London durch Deutschland nach Bombay und 
weiter mit einer Eisenbahn von Le Havre nach Straßburg und von da 
nach dem Osten Europas und Asiens. List hatte sodann einen weiten und 
klaren Blick und ein gesundes Urteil über die Wirkungen der Eisen- 
bahnen zu einer Zeit, als noch kaum jemand sich um das neue Verkehrs- 
mittel kümmerte. In einer Reihe seiner Schriften werden die Wirkungen 
der Eisenbahnen auf die allgemeine Kultur, das geistige Leben und be 
sonders auf Handel, Gewerbe und Landwirtschaft geschildert. Auch seine 
Schrift über die militärische Bedeutung der Eisenbahnen zeugt von einem 
tiefen Verständnis, und seine Betrachtungen hierüber haben allgemein® 
Anerkennung gefunden. Seine Ausführungen über die Wirkungen der 
Eisenbahnen sind dem 20 Jahre später erschienenen berühmten Werk von 
Karl Knies als ebenbürtig an die Seite zu stellen. 

Seine ganze Tätigkeit ist unter diesen Gesichtspunkten zu beurteilen- 

Diese Tätigkeit zeigt uns List als einen Fachmann ersten 
Ranges, dessen ausgesprochene Begabung, dessen wissenschaftliche und 
wirtschaftliche Studien, dessen reiche Erfahrungen ihn zu solchen 
Leistungen befähigt haben, wie sie im Band III der Werke eingehend dar- 
gestellt sind. List ist auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens zu Hause. 
Er hat einen richtigen Blick für die Lage einer neu zu bauenden Eisen- 
bahn, für die Richtung und für das auszuwählende Gelände (Vermeidung 
von Krümmungen, Steigungen, Tunnels, Überbrückungen großer Wasser- 
straßen). Er stellte beachtenswerte Betrachtungen an über den Wettbewerb 
der Eisenbahnen untereinander, mit der Schiffahrt, den Landstraßen, de? 
Post, mit dem Verkehr von Dampfwagen auf der Straße. Seine Gedanken 
über die Enteignung auf den deutschen und auf den französischen Eisen- 
bahnen fanden allgemeine Beachtung und sind vielfach verwertet worden- 
Seine Vorschläge über die Beziehungen zwischen den Eisenbahnen und 
der Regierung sowie für das Konzessionswesen, für das er Entwürfe be- 
sonders für die Leipzig-Dresdener Eisenbahn ausgearbeitet hat, sind ein- 
gehend von allen Seiten berücksichtigt worden. Sehr sorgfältig sind seine 
Untersuchungen über die richtige Wahl des Oberbaus, wobei er im An 
schluß an seine Erfahrungen in Amerika für den hölzernen anstatt des 
eisernen Oberbaus eintritt. Nach den ersten Erfahrungen mit kleine” 
Strecken der Leipzig-Dresdner und der Linz-Budweiser Eisenbahn hat 
er sich überzeugt, daß für Deutschland der eiserne Oberbau den Vorzug 
verdient. Im Zusammenhang damit stehen seine Untersuchungen über die 
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richtige Bemessung der Höhe des Anlagekapitals, wobei er als erster den 
Vorschlag gemacht hat, das Anlagekapital zum Teil durch Papiergeld 
oder Banknoten aufzubringen. List macht Vorschläge über die Verwal- 
fung und den Betrieb der Eisenbahnen und stellt sehr gründliche Unter- 
Suchungen an über den Verkehr und die Tarife. Bei diesen Untersuchun- 
gen benutzt er seine Erfahrungen in anderen Ländern, besonders in 
Amerika und in England, wobei allerdings die Vergleiche nicht immer 
unbedingt zutreffend sind, da die Verhältnisse in den beiden genannten 
Ländern sehr viel von denen in Deutschland abweichen. Bei der Schätzung 
des Verkehrs hat er die statistischen Ermittlungen über den Verkehr 
auf Land- und Wasserstraßen sorgfältig berücksichtigt. Bei der Höhe 
der Tarife ist er dafür, daß zunächst die Sätze der Post, des Landfuhrwerks 
und der Schiffahrt als Höchstgrenze für die Eisenbahntarife angenommen 
werden, deren Herabsetzung aber, sobald die Eisenbahnen sich weiter 
entwickelt haben, ins Auge gefaßt werden muß. Bei seinen Vorschlägen 
über die Gütertarife ist besonders merkwürdig, daß er sich ein Klassifi- 
kationssystem ausgedacht hat. Nach diesen Untersuchungen schätzt List 
die Einnahmen und, soweit möglich, die Ausgaben der Eisenbahnen und 
danach ihre finanziellen Ergebnisse. Auch hier ist er bemüht, tunlichst 
Sichere Statistische Unterlagen zu gewinnen, die unter Heranziehung an- 
derer Länder und deren Erfahrungen aber mit Vorsicht zu behandeln 
sind. Viel von dem, was List hierüber schreibt, verdient heute noch ernst- 
liche Beachtung und ist jedenfalls ein wichtiger und kaum entbehrlicher 

eitrag zu der geschichtlichen Entwicklung des BEisenbahnwesens. Es läßt 
Sich nicht in Abrede stellen, daß List bei seinen Schätzungen und Ver- 
gleichen häufig nicht das Richtige trifft und er insbesondere geneigt ist, 
den Verkehr, sowohl den Personen- als den Güterverkehr, und die finan- 
ziellen Erträge der Eisenbahnen zu hoch einzuschätzen; aber alle seine 
Angaben beruhen auf ernstem Nachdenken und richtigem Verständnis für 
die Sachlage, und es ist nur zu begreiflich, daß in den ersten Zeiten der 
Eisenbahn solche Angaben nicht mit absoluter Sicherheit gemacht werden 
konnten. 

Wenn nach alledem Friedrich List als der eigentliche Vorkämpfer 
für die deutschen Eisenbahnen betrachtet werden muß, so muß anderer- 
Seits gern zugegeben werden, daß vor ihm und gleichzeitig mit ihm auch 
andere bedeutende Persönlichkeiten sich mit dem neuen Verkehrsmittel 
beschäftigt und Erfolge, meist aber nur auf dem engen Gebiet ihres 
Heimatlands, erzielt haben. Diese Verdienste sollen gewiß nicht ver- 
kannt werden. Ich denke dabei an Männer wie Ritter v. Baader aus 
München, der für die erste Entwicklung der Eisenbahnen in Bayern 
Großes geleistet hat, den Österreicher Ritter v. Gerstner, den Be- 
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gründer der ersten Eisenbahn in Europa (Linz—Budweis), der sich außer- 
dem in Rußland und in Amerika mit Studien über die Anlage von Eisen- 
bahnen beschäftigt hat, und die rheinischen Industriellen Camphausen 
und Hansemann, deren Tätigkeit wesentlich die Entstehung der Rhei- 
nischen Eisenbahn zu verdanken ist, und an den Braunschweiger Minister 
v. Amsberg, der die Eisenbahn von Braunschweig nach Wolfenbüttel 
und damit die erste Staatsbahn in Deutschland gebaut hat, und an den 
Oberbürgermeister August Wilhelm Francke in Magdeburg, dem 
-das Zustandekommen der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn, ich möchte 
sagen allein, zu verdanken ist. 

Das Eisenbahnwesen erhielt vielfach Förderung, in erster Linie ist 
hier wohl zu nennen der preußische Minister v. Rother, anfangs sehr 
ängstlich, später aber nach allen Richtungen auf dessen Förderung be- 
dacht. Während die Bedeutung Lists diesen Persönlichkeiten gegenüber 
allgemein anerkannt und von keiner Seite etwa behauptet worden ist, daß 
sie eine höhere Stelle in der Geschichte der Entwicklung der Eisenbahn 
einnehmen als List, ist es dem Abgeordneten Berger in dessen mehrfach 
erwähntem Werk über Friedrich Harkort gelungen, nun doch eine Per- 
sönlichkeit zu entdecken, die nach seiner Ansicht List weit überlegen ist, 
und der wir eigentlich die erste Stelle bei der Entwicklung des deutschen 
Eisenbahnwesens anweisen müßten‘. Es ist dies sein Schwiegervater 


1 Vgl. die Abhandlung von Gustav Cohn in der Zeitschrift für die gesamte 
Staatswissenschaft, 1891, Heft 4 S. 665 ff., dessen wesentlicher, hierher gehöriger 
Inhalt wiedergegeben werden möge. 

„Der Biograph Friedrich Harkorts hat ein vornehmliches Verdienst seine® 
Helden und Schwiegervaters darin gefunden, daß derselbe als der erste, und ins" 
besondere früher als Friedrich List, für ein deutsches Eisenbahnsystem in die 
Schranken getreten ist. Er hat ausdrückliche Verwahrung eingelegt gegen die 
Schmälerung der Verdienste Harkorts, welche ihm angeblich durch diejenige 
Darstellung widerfahren sei, die A. von der Leyen in seiner Abhandlung über 
die „Entstehung der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn“ von Lists Wirksamkeit 
gegeben habe. Die Angelegenheit ist noch dadurch kompliziert, daß ein Bruder 
Friedrich Harkorts in dem Leipziger Komitee von 1834 die leitende Persön- 
lichkeit gewesen, daß auf diesen daher auch ein Teil der Vorwürfe fällt, welche 
die Verteidiger Lists seit einem halben Jahrhundert gegen die Leipziger Herren 
gerichtet haben, Vorwürfe dafür, daß sie dem großen Patrioten mit Undank 
gelohnt hätten. 

Wenn indessen eben dieses Pietätsverhältnis Veranlassung gegeben hat, 
mit gesteigerter Lebhaftigkeit nicht nur die Verdienste Friedrich Harkorts ZU 
würdigen, sondern auch das Verhältnis derselben zu den Verdiensten anderer 
Persönlichkeiten zu messen, so geht darüber als über etwas Menschliches der 
unbefangene Leser hinweg. Er geht darüber solange hinweg, bis die subjektive 
Empfindung des Biographen sich zu einer Gereiztheit steigert, die sich zu unbe- 
gründeten persönlichen Angriffen verirrt. Diesen gegenüber kann er nicht um- 
hin, zu erklären, daß sie besser unterblieben wären. 
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Friedrich Harkort. Und zwar aus welchem Grunde? Harkort hat am 
20. März 1825 in der Zeitschrift „Hermann“ einen anregenden Artikel 
über die Bedeutung der Eisenbahnen geschrieben, und zwar zu einer Zeit, 


als über Lists Tätigkeit in der Öffentlichkeit noch kaum etwas be- 
kannt war. 
Ay Er EEE 


Selbst angenommen (was ich bestreite), daß der Darsteller der Entstehung 
der Leipzig-Dresdener oder der Leipzig-Magdeburger Eisenbahn die Verdienste 
arkorts zu kennen verpflichtet war, bevor sie in dem vorliegenden Band dar- 
gestellt wurden, — so würde folgendes zu erwägen sein. Wenn es sich um die 
Entdeckung irgendeiner bahnbrechenden Erkenntnis handelt, so ist es der Mühe 
wert, obwohl nach vielfältigen Erfahrungen keineswegs leicht, die Priorität für 
einen bestimmten Mann und für einen bestimmten Zeitpunkt festzustellen. In 
unserem Fall handelt es sich darum nicht. Es ist bloß die Rede von der agita- 
torischen Ausbreitung einer neuen Erfindung, die in dem fremden Lande bereits 
dargestellt ist und auf das Heimatland übertragen werden soll. Die Art, wie man 
Schon zu Anfang dieses Jahrhunderts, ja schon im Lauf des 18. Jahrhunderts, in 
eutschland die politischen, technischen, literarischen Vorgänge Englands ver- 
Olgte, die den heutigen Beobachter oft überraschende Promptheit der Mitteilungen 
i der Schwerfälligkeit der damaligen Verkehrstechnik erkennen lassen, machen 
es auch für denjenigen, welcher von den Einzelheiten auf dem Gebiet der Eisen- 
ahnen gar nichts kennt, in hohem Grade wahrscheinlich, daß ein Aufsatz, wie der 
von Harkort aus dem Jahr 1825, sich an so manchem Ort der damaligen Zeitschrif- 
ten und Zeitungen Deutschlands begraben findet, ebenso früh und vielleicht noch 
früher. Tatsächlich wissen wir, daß der bayerische Ingenieur von Baader die 
ganze Angelegenheit von dem Standpunkt des Technikers viel früher und 
viel eingehender verfolgt hat. Von Fr. List wissen wir, daß er seit 1827 seine 
Aritatorische Tätigkeit für ein deutsches Eisenbahnsystem von Amerika aus 
Schriftstellerisch begonnen hat. Wäre es der Mühe wert, so könnte ein auf- 
Strebender Forscher die Bibliotheken durchstöbern, um jene reichlicheren Belege, 
te hier bloß vermutet werden, herbeizuschaffen. 

Nun steht aber durchaus nicht bloß in Frage, wer zuerst in Deutschland 
eine Anregung für Eisenbahnen gegeben hat; die praktische Seite der Angelegen- 
heit steht im Vordergrunde, es handelt sich um die Wirkungen. Da ist es nun 
ür niemand zweifelhaft, daß in ganz anderer Weise als jere kümmerlichen Be- 
mühungen im Westfälischen Landtag, die gleichsam in einer Ecke Deutschlands 
Sich abspielten, die großartige Agitation Lists durch das ganze Vaterland hin 
ihren Weg nahm und merkwürdig schnell ihre Triumphe feierte. 

A Und weiter, ——— „was dem Mann das Leben nur halb erteilt, soll ganz 
die Nachwelt geben“. Dem Manne Friedrich List ist viel weniger als die Hälfte 
von dem, was ihm gebührt, bei seinen Lebzeiten zuteil geworden. Mit um so 
volleren Händen soll ihm die Nachwelt danken, und auch die an sich ehrenwerten 

Mpfindungen kindlicher Pietät für einen anderen Mann sollen ihm das nicht 
Verkümmern wollen. Es geschieht durchaus im Interesse des Andenkens für 
Friedrich Harkort, wenn man es von vornherein ablehnt, ihn in irgendeinen 

ergleich mit List zu stellen. 

Endlich noch eines. An der Tatsache, daß List bei seinen Lebzeiten um 
den Dank gekommen ist, der ihm gebührte, hat der Leipziger Bruder Harkorts, 

ustav Harkort, zufolge der Darstellung von der Leyens einen nicht unerheb- 
lichen Anteil. Um so mißlicher wird durch diesen Umstand die Polemik des 
Biographen zegen die Verdienste Lists. 
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Die Tätigkeit Friedrich Harkorts hat sich denn auch auf einen sehr 
engen Kreis beschränkt. Sein Aufsatz ist, wie Berger selbst zugibt, nur 
wenig bekannt geblieben, ebenso hat die Aufstellung des Modells einer 
Eisenbahn in dem Museum in Elberfeld über die lokalen Kreise hinaus 
kein Aufsehen erregt. Später, als die Leipzig-Dresdner Eisenbahn bereits 
längst gebaut war, ist er allerdings mit anderen Persönlichkeiten an dem 
Bau der Westfälischen, vor allen Dingen der Bergisch-Märkischen und 
Köln-Mindener Eisenbahn durch Wort und Schrift mit tätig gewesen. Aber 
die Hauptförderer dieser Bahnen waren ganz andere Leute. Man kann 
es daher nur als grotesk bezeichnen, wenn Berger einen sonst bedeutenden 
und verdienstvollen Mann mit dem Lorbeer des wahren Urhebers des 
deutschen Eisenbahnwesens schmücken will. Der Mann, dem das deutsche 
Eisenbahnwesen seine Entstehung und früheste Entwicklung in aller- 
erster Linie verdankt, ist und bleibt Friedrich List. 


Nun wird der unparteiische Beurteiler dieser Vorgänge, welcher Lists 
Persönlichkeit erwägt, vielleicht sich der Überzeugung nicht verschließen können, 
daß die Leipziger Herren sachliche Gründe hatten, in Lists Begabung weit mehr 
die schöpferische Fähigkeit zu schätzen, welche ihrem Projekt zum Dasein ver- 
holfen, als das Talent des nüchternen Verwaltungsmannes. Indessen eben wenn 
dieses so war, ist kein rechtschaffener sachlicher Grund erkennbar, Lists 
agitatorisch-patriotische Wirksamkeit, die in Leipzig mit epochemachendem Er- 
folg begonnen hatte und nun auf andere Teile Deutschlands übergehen wollte 
durch abschätzige Urteile über seine Persönlichkeit zu untergraben. Im Gegen- 
teil, diesen wohlverdienten Erfolg einer unzweifelhaft erwiesenen Begabung Lists 
hätten die Leipziger Herren ihm wünschen sollen, gerade weil sie ihn in Leipzig 
für die weitere Entwicklung ihres eigenen Unternehmens nicht festzuhalten 
wünschten. 

Hiernach liegt zutage, daß eine biographische Darstellung, welche so sehr; 
wie die in Frage stehende, den Charakter einer Familienschrift in sich trägt 
aus Rücksichten der Billigkeit und Klugheit einen Streit hätte vermeiden solle» 
der jene peinlichen Erinnerungen wieder aufweckt.“ 


Die preußischen Eisenbahnen und Danzig. 


Von 
Dr. Born, Präsident der Reiehsbahndirektion Breslau. 


(Mit einer Kartenskizzet.) 


2 Von polnischer Seite ist sowohl in dem bekannten Rechtsstreit 
Zwischen dem Senat der Freien Stadt Danzig und der polnischen Regie- 
rung über die Verpflichtung Polens zur vollständigen Ausnutzung des 
lafens Danzig als auch bei sonstigen Gelegenheiten wie Presseveröffent- 
lichungen und bis in die jüngste Zeit behauptet worden, daß Preußen bei 
dem Bau der Eisenbahnen und in der Eisenbahntarifpolitik Danzig und 
das an Polen abgetretene Gebiet systematisch und von jeher vernach- 
lässigt habe. Diese Behauptung ist nachweisbar unrichtig und soll im 
folgenden widerlegt werden. 


Daß Danzig schlechter als andere Häfen mit Eisenbahnen versorgt 
Worden sei, soll daraus hervorgehen, daß die Hafenstädte Hamburg und 
Stettin bereits im Jahr 1846 mit Berlin eine Eisenbahnverbindung er- 
hielten, während Danzig erst im Jahr 1852, nicht, wie von Polen be- 
hauptet, erst im Jahr 1868, mit Berlin verbunden worden ist. Die Not- 
wendigkeit einer Verbindung von der Oder nach dem Osten bis zur 
russischen Grenze hat die preußische Regierung bereits im Jahr 1842 
erkannt und betont, also sehr bald nachdem die erste Lokomotivbahn in 
Preußen zwischen Berlin und Potsdam am 29. Oktober 1838 eröffnet 
Worden war. Mit der Überbrückung der Weichsel bei Dirschau und der 
Nogat bei Marienburg hatte man schon im Jahr 1845 begonnen, also die 
Vorbedingung für eine Verbindung mit Danzig geschaffen, die 1851 mit 
der Strecke Kreuz—Schneidemühl—Bromberg im Anschluß an die Stet- 
tiner Bahn in Gang kam und 1852 mit der Strecke Bromberg—Dirschau— 
Danzig vollendet wurde. Daß die Weichselbrücken, aufsehenerregende 
Und für die damalige Zeit geradezu bahnbrechende Leistungen, erst 

1 Siehe S. 1118. 


1106 Die preußischen Eisenbahnen und Danzig. 


später vollendet wurden, lag in der Natur der Sache. Wenn man die 
Entfernungen Hamburg—Berlin, 290 km, Stettin—Berlin, 135 km, 
Danzig—Berlin, 506 km, sowie die Verkehrsbedeutung dieser drei Hafen- 
städte für Berlin und die Bevölkerungsdichte der von den Eisenbahn- 
linien durchzogenen Landesteile vergleicht, kann man in der sechs Jahre 
später geschaffenen Eisenbahnverbindung Danzigs mit Berlin keineswegs 
eine Vernachlässigung Danzigs durch Preußen sehen. Von wesentlicher 
Bedeutung ist dabei aber, daß der Bau von Eisenbahnen nach damaliger 
Auffassung der Handels- und Wirtschaftskreise sowie der Volksvertre- 
tung Preußens bis weit in die 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts hinein 
eine Sache des Privatkapitals war, das jedoch das mit dem Bau einer 
Eisenbahn von Berlin nach den östlichen preußischen Provinzen ver- 
bundene Wagnis ablehnte. Und es war gerade ein Beweis der besonderen 
Fürsorge des preußischen Staats für die Provinzen Posen, 
West- und Ostpreußen, daß der Staat diese Ostbahn aus eigenen Mitteln 
und auf eigene Gefahr als Staatsbahn baute, ein Entschluß, der eine 
vollständige Abkehr von der bis dahin befolgten Eisenbahnpolitik in sich 
schloß. Es war aber auch von vornherein außer der Einbeziehung Dan- 
zigs eine Verbindung mit dem russischen Eisenbahnnetz sowohl über 
Ostpreußen als auch weichselaufwärts mit Warschau beabsichtigt, ein 
Plan, dem die Förderung der Ostseehäfen Danzig und Königsberg iM 
erster Linie zugrunde lag. An der Tatsache, daß die Verbindung Danzigs 
mit Warschau über Alexandrowo erst im Jahr 1862, also ein Jahr später 
als die Verbindung Königsbergs mit Rußland über Eydtkuhnen zustande 
kam, war das langsame Fortschreiten des Baus der polnischen Streck® 
schuld. Da erst zu dieser Zeit die Erschließung des geographischen 
Hinterlandes Danzigs auf russisch-polnischem Gebiet durch Eisenbahnen 
begann, ist der polnische Vorwurf, daß Stettin durch die schon im Jahr 
1846 hergestellte Eisenbahnverbindung mit Schlesien bevorzugt behandelt 
worden sei, hinfällig. Im übrigen hat die Niederschlesisch-Märkisch® 
Eisenbahn der alten Handelstraße und der Oder folgend ein von jeher 
nach Berlin und Stettin hinneigendes industriereiches Hinterland eT- 
schlossen, sodaß für das Privatkapital schon frühzeitig ein Anreiz zu 
gefahrloser Kapitalanlage in diesen Eisenbahnbauten bestand. 

Wenn die Polen darauf hinweisen, daß die kürzeste Verbindung 
zwischen Danzig und Warschau über Marienburg—Deutsch-Eylau erst 
im Jahr 1877 nach langem Bemühen der Danziger Kaufmannschaft durch 
Bau der privaten Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn her 
gestellt worden sei, und sie hierin eine systematische Vernachlässigung 
Danzigs erblicken, so ist auch hierfür der Grund, daß der Eisenbahnbau 
damals als Sache des Privatkapitals angesehen wurde, für das 
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bei einer so kurzen Strecke einzuspringen der preußische Staat keine 
Veranlassung hatte. Im übrigen ist dieser Vorwurf Polens um so weniger 
verständlich, als es diese für das Gedeihen Danzigs nach polnischer An- 
sicht so wichtige, zweigleisig ausgebaute und leistungsfähige Strecke 
nach dem Krieg nicht benutzt, obwohl für den Verkehr zwischen Polen 
und Danzig über sie Polen von Deutschland weitgehende und wichtige 
Privilegien eingeräumt worden sind. Daß die Marienburg-Mlawkaer Bahn 
als Privatbahn gebaut wurde, war für Danzig auf tarifarischem Gebiet 
kein Nachteil, da die Frachten für die Staats- und Privatbahnstrecken 
durchgerechnet wurden. 


Während der preußische Staat den Bau dieser Strecke dem Privat- 
kapital überließ, übernahm er selbst den Bau weiterer großer Eisenbahn- 
linien in den Östseeprovinzen, wie die im Jahr 1870 eröffnete Bahn 
Stettin—Köslin—Neustadt—Danzig, die Bahn Schneidemühl—Konitz— 
Dirschau, die Bahn Berlin—Posen—Thorn—Deutsch Eylau—Insterburg. 


Diese die Weichsel rechtwinklig schneidende Eisenbahnlinie 
Berlin—Posen—Thorn—Insterburg schädigt nach polnischer Ansicht, die 
Sich auf verkehrswissenschaftlich ungeschulte Schriftsteller stützt, die 
Danziger Belange, weil sie Gebiete durchschnitt, die nach Danzig hin- 
neigten. Dies ist um so weniger zutreffend, als auch diese Eisenbahn, 
wie alle übrigen ehemals preußischen Eisenbahnen im abgetretenen Ge- 
biet, zur Erschließung und wirtschaftlichen Hebung Pommerellens, also 
des Danziger preußischen Hinterlands beitrug und damit auch die wirt- 
Schaftliche Stellung Danzigs stärkte. Soweit nicht die Anziehungskraft 
des Weichselstroms und des Seehafens Danzig für Güter aus den preußi- 
schen Provinzen Westpreußen und Posen wegen der billigeren Wasser- 
frachten überwog und von dieser Linienführung unberührt blieb, lenkten 
die von dieser Querverbindung ausgehenden neuen Eisenbahnlinien neuen 
Verkehr nach Danzig. 

Zugleich mit dem Ausbau des Danziger Hafens war nämlich die 
Preußische Staatsregierung, nachdem der Staatsbahngedanke sich durch- 
Sesetzt hatte, bemüht, durch den Bau von Eisenbahnen den Ver- 
kehr von und nach dem Hafen Danzig weiter zu heben. 
Diesem Zweck diente u.a. der Bau der sogenannten Weichselstädtebahn 
Thorn—Graudenz—Marienburg, der Bahnen Marienburg—Miswalde— 
Osterode (Ostpr.), Konitz—Lippusch—Berent—Karthaus—Altemühle— 
Danzig-Langfuhr, Berent— Hohenstein mit Anschluß Schöneck—Pr.-Star- 
Sard, Rummelsburg (Pom.)—Bütow—Lippusch. Infolge der regen Bau- 
tätigkeit im engeren Hinterland Danzigs und dem abgetretenen Gebiet 
Stieg im damaligen Eisenbahndirektionsbezirk Danzig das Eisenbahn- 
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netz von 1385 km im Jahr 1895 auf 2738 km im Jahr 1914, also auf das 
Doppelte. Die preußische Staatsbahnverwaltung hat also Danzigs Be- 
lange nicht nur nicht vernachlässigt, sondern in ganz außerordentlichem 
Umfang dem Verkehrsbedürfnis Danzigs und des heutigen Korridor- 
gebiets systematisch Rechnung getragen. Für den Ausbau des 
Danziger Hafens, d. h. für die Versorgung mit Anschluß- 
bahnen und Hafengleisen hat man ganz besonders gesorgt. Die 1852 
eröffnete Eisenbahn reichte bis Danzig Lege Tor, von wo aus der 
Umschlag des hauptsächlichsten Guts, Getreide, in die Schiffe und 
Speicher vor sich ging. Im Jahr 1867 wurde die wichtige Anschlußbahn 
Danzig Lege Tor—Neufahrwasser eröffnet. Zur Bedienung der an der 
Weichsel sich immer mehr ansiedelnden Industrien und Handelsfirmen 
wurde im Jahr 1889 die Bahnstrecke Danzig Olivaer Tor—Saspe (die 
sogenannte Weichseluferbahn) erbaut. Zur Bewältigung des großen 
Überseehandels war die Schaffung eines Freibezirks unerläßlich, die 
Eröffnung erfolgte im Jahr 1899, also gleichzeitig mit der Errichtung 
des Stettiner Freibezirks. Seine Schaffung läßt die große Bedeutung des 
Hafens Danzig im Überseeverkehr erkennen. Der Freibezirk wurde mit 
dem Bahnhof Neufahrwasser Freibezirk ausgerüstet. 

Da der Danziger Verkehr im Lauf der Zeit größere Ausmaße an- 
nahm, mußte man neue Umschlagstellen vorsehen. Zu dem Zweck 
wurden die Holminsel aufgekauft und auf ihr im Jahr 1905 Umschlags- und 
Verkehrstellen eingerichtet. Die Stadt Danzig baute die die Holminsel 
auf der einen Seite begrenzende Schuitenlake zu der großen Fahrstraße 
des Kaiserhafens aus. Die preußische Regierung beteiligte sich an den 
Kosten mit einem Drittel. Die auf der Holminsel entstandenen Handels- 
und Industrieanlagen erhielten Anschluß an das Hauptbahnnetz durch die 
von dem Hauptrangierbahnhof Danzig Rdz sich abzweigende Holmbahn, 
die über die Bahnhöfe Strohdeich und Kaiserhafen nach Danzig Holm 
ging, wobei Fährschiffe die Verbindung zwischen den beiden letzten 
Bahnhöfen vermittelten. Die preußische Staatsbahnverwaltung führte 
nach dem Bahnhof Danzig Holm Tarife in gleicher Höhe wie nach Bahnhof 
Neufahrwasser Weichselbahnhof ein, und zwar ohne Erhebung eines Zu- 
schlags für die Fährbeförderung. 

Wenn Polen schließlich eine systematische Vernachlässigung Dan- 
zigs darin zu erblicken scheint, daß das Lodzer Industriegebiet durch 
seine Verbindung mit dem preußischen Eisenbahnnetz über Kalisch dem 
Danziger Interessengebiet entzogen worden ist, so liegt dies nicht an der 
preußischen, sondern an der russisch-polnischen Eisenbahnpolitik, welche 
eine Verbindung von Warschau und Lodz mit Niederschlesien anstrebte 
und auch hier alteingelebten Handelsbeziehungen gefolgt ist. 
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Ebenso unbegründet wie der Vorwurf der systematischen Vernach- 
lässigung Danzigs und des abgetretenen Gebiets beim Bau von Eisenbah- 
nen durch Preußen ist der Vorwurf einer Benachteiligung Danzigs auf 
dem Gebiet der Eisenbahntarifpolitik. Nach seiner geographi- 
Schen Lage und den Wirtschaftsverhältnissen in Polen und Rußland war 
für den Danziger Hafen weniger das an der Weichsel gelegene engere 
Hinterland als Südwestrußland und die Ukraine das wichtigste Verkehrs- 
gebiet, wenn auch das Warschauer Gebiet als wesentlich für Danzig an- 
gesehen werden muß, da Warschau starke Einfuhr über Danzig an Gas- 
kohlen von England, Gerbstoffen aus Übersee hatte und Weine und Liköre 
aus Frankreich u.a.m. über Danzig erhielt. Nachdem Danzig schon im 
Jahr 1862 über Alexandrowo den Anschluß an das russische Eisenbahn- 
netz erhalten hatte, brachte der Zusammenschluß der Marienburg—Mlaw- 
kaer Bahn mit der russischen Privatbahn Mlawa—Kowel (russische 
Weichselbahn) die direkte Verbindung Danzigs mit den russischen Ge- 
treideüberschußgebieten Südwestrußlands. Allerdings war Danzig von 
dem Knotenpunkt Kowel, also auch von den dahinter liegenden russischen 

ezugsgebieten um 113 Werst — 120km weiter entfernt als sein Wett- 
bewerbshafen Königsberg und hatte infolgedessen auch mit höheren 
Frachten zu rechnen als Königsberg. Zur Aufrechterhaltung der Wett- 
bewerbsfähigkeit Danzigs in der Bedienung des russischen Verkehrs 
mußten daher Abmachungen getroffen werden, nach denen für die südlich 
und östlich der Knotenpunkte Kowel und Brest gelegenen russischen Ge- 
biete die Frachten für Danzig nicht nach der tatsächlichen Bahnlänge, 
Sondern in Form fester Zuschläge zu den Königsberger Frachten, also 
niedriger als zu den regulären Sätzen, gebildet werden. Diese bereits im 
Jahr 1889 vorläufig getroffenen Vereinbarungen wurden mit Zustimmung 
Königsbergs und der preußischen Regierung im Berliner Vertrag 
von 1893 zwischen den an den Strecken Kowel— Königsberg und Kowel— 
Danzig beteiligten russischen und deutschen Bahnen festgelegt. Die 
deutsche Reichsregierung ließ diesen privaten, Danzig begünstigenden Ver- 
einbarungen ihren besonderen Schutz angedeihen, indem sie sie in den im 
Jahr 1894 auf die Dauer von 10 Jahren abgeschlossenen deutsch-russischen 
Handelsvertrag (Schlußprotokoll) aufnahm. Auch der im Jahr 1904 um 
Weitere 10 Jahre verlängerte Handelsvertrag enthielt die gleichen Bestim- 
mungen, so daß trotz der Gefährdung der deutschen landwirtschaftlichen 
Interessen diese für Danzig überaus bedeutsame Verein- 
barun g bis zum Ausbruch des Kriegs unverändert in Kraft war. 

Diese weitschauende Tarifpolitik brachte Danzig eine Vergünsti- 
gung, wie sie keinem anderen Ostseehafen zuteil geworden ist. Sie war 
auch vom russischen Standpunkt erwünscht, im wesentlichen, weil der 
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russische Getreidehandel bei einer eingehenden Prüfung der Verhältnisse 
der Östseehäfen feststellen mußte, daß der Hafen Danzig trotz seiner Lage 
im Ausland für den Absatz russischer Erzeugnisse nicht entbehrt werden 
konnte und daß Danzig vermöge seiner Einrichtungen und der Zuverläs- 
sigkeit seiner Kaufmannschaft für den russischen Absatz von ganz beson- 
derer Bedeutung war. 


Die Auswirkung dieser Danzig bevorzugenden Tarifpolitik war die 
Steigerung der russischen Zufuhren nach Danzig von 
195 000 t im Jahr 1895 auf 507 000 t im Jahr 1912, während die Ausfuhr 
von Danzig nach Rußland in der gleichen Zeit von 50 000 t auf 157 000 t 
gestiegen ist. In der Zuckerausfuhr aus Rußland hatte Danzig geradezu 
ein Monopol. In den Jahren 1911—1913 sind jährlich ungefähr 30 000 
Wagen Zucker über Danzig ins Ausland gegangen. Der dem russischen 
Zuckergebiet nächstgelegene Hafen Odessa erhielt nur die Transporte 
nach dem fernen Osten (Persien). 


Bis 1894 galten die russischen Getreidetarife nach Königsberg und 
Danzig nur für das zur überseeischen Ausfuhr bestimmte und ausgeführte 
Getreide. Für das im deutschen Inland zurückbleibende Getreide mußte 
der Frachtunterschied zwischen der deutschen Binnenfracht und dem An- 
teil der deutschen Bahnen aus dem direkten Tarif bezahlt werden. Der 
deutsch-russische Handelsvertrag vom Jahr 1894 beseitigte das Erschwer” 
nis der Ausfuhrklausel in dem direkten deutsch-russischen Tarif, sodaß 
das Getreide auch in Danzig selbst bleiben konnte. 


Zur Entschädigung der dadurch benachteiligten deutschen Landwirt- 
schaft im preußischen Hinterland Danzigs wurde für das deutsche Gebiet 
östlich der Linie Neustadt (Westpr.)—Karthaus—Berent—Lippusch—R0- 
nitz—Nakel—Gnesen der SeehafentarifS3a für Getreide nach Dan: 
zig und Königsberg eingeführt, der dem Danziger Hafen große Vorteile 
brachte. Eine wie große Bevorzugung des Hafens Danzig die Einführung 
dieses AT S3a enthielt, zeigen die heftigen Angriffe der Stettiner Kauf- 
mannschaft gegen die Festsetzung seines Geltungsbereichs. Ihr Jahres- 
bericht von 1911 erhebt bei dieser Gelegenheit den scharfen und durchaus 
begreiflichen Vorwurf, daß Stettin von der Eisenbahnverwaltung nicht 
mit gleichem Maß wie Danzig gemessen werde. 


Außer diesen tarifarischen Vergünstigungen genoß Danzig aber 
noch andere verkehrstechnische Vorteile: 


So war die Einrichtung getroffen, daß an der Börse in Danzig die 
Kaufleute einem Eisenbahnbeamten bis zum Mittag die Verfügungen über 
die auf dem Rangierbahnhof stehenden Getreidesendungen geben konnten, 
aus denen sie bei Eingang bereits Proben entnommen hatten. Daraufhin 
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konnten die Sendungen unmittelbar vom Rangierbahnhof nach den Ent- 
ladebahnhöten oder den Umschlagstellen und ohne Verzögerung abge- 
richtet werden. Die Überführungen nach anderen Bahnhöfen als dem 


ersten Bestimmungsbahnhof waren mit außerordentlich geringen Über- 
fuhrgebühren belastet. 


Eine weitere Vergünstigung, die nur den Häfen Danzig 
und Königsberg gewährt worden war, bestand in einem vorteilhaften Ent- 
Schädigungsverfahren für die auf dem Transport bei russischen Getreide- 
Sendungen entstandenen Fehlmengen. Bei den Getreide- und Ölsaaten- 
Sendungen, die von Rußland in loser Schüttung ankamen, was die Regel 
war, wurde das Fehlgewicht, nicht, wie sonst üblich, nach Abzug von 
1% Schwundgewicht entschädigt, sondern nach Kürzung der Fehlmenge 
um nur 15 kg für den Wagen. Diese Vergünstigung haben die russischen 
Bahnen nicht einmal ihren eigenen Häfen zugestanden. Des weiteren 
meldete die Grenzstation Illowo die russischen Sendungen den Danziger 


Empfängern vor, sodaß diese beizeiten ihre Verfügung an der Börse 
treffen konnten. 


Nicht unerwähnt darf bleiben, daß auf dem Grenzübergang Illowo— 
Mlawa der U msetzwagenverkehr zuerst eingeführt wurde und auf 
diese Weise dem Platz Danzig in erster Linie zugute kam. 


Zu dem weiteren Hinterland Danzigs gehören auch Galizien und 
Rumänien. Der jetzt für diesen Verkehr vorhandene direkte Weg über 
Lemberg— Lublin—Warschau—Mlawa— Danzig bestand vor dem Krieg 
noch nicht, der Verkehr mußte sich über den um 314 km längeren Weg 
Granica— Warschau—Illowo oder über den Weg Myslowitz—Posen und 
von den näher nach Rußland gelegenen Teilen Galiziens und der Buko- 
wina über Radziwilow—Kowel bewegen. Der geplante Bau der Bahn 
Lemberg—Lublin wurde durch das preußische Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten gefördert, obwohl Schädigungen anderer preußischer 
Häfen wie Stettin zu befürchten waren, war also gleichfalls eine Begün- 
Stigung des Danziger Hafens. Die russische Regierung schenkte diesem 
Plan zunächst kein rechtes Gehör, dem preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten gelang es jedoch, die Zustimmung der russischen 
und österreichischen Regierung zu erlangen. 

Schon lange vor dem Krieg hat ein direkter Tarif von 

Alizien und Rumänien nach Illowo zur Weiterbeförde- 
rung nach Danzig über Granica—Warschau für Getreide, Hülsenfrüchte, 
Ölsaaten und Kleie bestanden. Die Sätze dieses Tarifs waren durch Ab- 
schlag von 5 Pf. von den Sätzen, die sich über Radziwilow—Kowel nach 
Königsberg ergaben, gebildet. Auch die preußische Staatsbahnverwaltung 
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hat der Pflege dieses Verkehrs ihr Interesse bewiesen, indem sie es über- 
nahm, einen Teil des Verkehrs auf dem Wege Myslowitz—Posen— Danzig 
mitzubedienen. Zur Erzielung einer Halbierung des Verkehrs zwischen 
den Linien Granica—Warschau—Illowo und Myslowitz—Posen war ein 
Geldausgleich eingeführt worden. 


Die ganze Behandlung des Verkehrs Galizien—Danzig zeigt klar, 
daß die preußische Staatsbahn auch in diesem Verkehr die Interessen Dan- 
zigs nach Kräften zu fördern bemüht war, und daß es nicht erst der Ein- 
fügung Danzigs in das polnische Zollgebiet und der Schaffung eines 
freien Zugangs für Polen zum Meer bedurfte, um den Gütern aus dem 
Gebiet des heutigen Polen einen billigen und direkten Weg zum Meer zu 
schaffen. 


Aber auch beiderTarifpolitikimdeutschenBinnenvet" 
kehr hat Preußen den Interessen Danzigs jede mögliche Förderung zü- 
teil werden lassen. Während die polnischen Staatsbahnen nur sehr 
zögernd an die Schaffung von Seehafentarifen zugunsten Danzigs heran- 
gegangen sind — erst vom Jahr 1924 ab gibt es nur für Seehafenstationen 
geltende Ausnahmetarife, deren Zahl bis zum 1. Oktober 1929 auf 33 
gestiegen ist —, bestanden im Jahr 1914 im deutschen Güterverkehr 
25 Seehafenausnahmetarife, in deren Geltungsbereich Danzig 
einbezogen war, oder die nur für Danzig galten. Bei einem Vergleich der 
beiden Zahlen muß man aber beachten, daß in den deutschen Ausnahme- 
tarifen eine größere Anzahl von Warengattungen zusammengefaßt ist- 

Nur als wichtigste seien im folgenden genannt die Ausnahmetarife: 

S 1 fürStückgut von allen deutschen Bahnhöfen zur Ausfuhr über See 
nach außerdeutschen Ländern, 

S 2 für Rübenzucker jeder Art von allen deutschen Bahnhöfen zur Aus- 
fuhr über See nach außerdeutschen Ländern mit besonderen Sta- 
tionssätzen für Illowo Übergang, Rastenburg und Riesenburg nach 
Danzig, 

S 3 für Getreide, Hülsenfrüchte, Raps, Malz und Mustererzeugnisse zur 
Ausfuhr über See nach außerdeutschen Ländern mit dem oben- 
genannten S 3a von ost- und westpreußischen und posenschen 
Bahnhöfen nur nach Danzig und ostpreußischen Häfen, 

S 3b für trockene Bohnen von Illowo Übergang nur nach Danzig mit 
besonderen Stationssätzen zur Verschiffung seewärts, 


S 4 für Stärke, Stärkemehl (Kartoffelmehl), zur Verschiffung seewärls, 


S 4a für Stärke, Stärkemehl (Kartoffelmehl) zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern, 
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S5 für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren, Eisenbahnfahrzeuge 
zur Ausfuhr über See nach außerdeutschen europäischen Ländern 
von allen deutschen Industrie- und Eisenversandstationen, und dem 


S ön für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren zur Ausfuhr über See 
nach außerdeutschen europäischen Ländern von oberschlesischen 
Eisenversandstationen nach den deutschen Ostseehäfen, 


a 


5a für Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren zur Ausbesserung und 
zur Ausrüstung von See- und Flußschiffen von allen deutschen 
Eisenversandstationen, 


5t für Eisen und Stahl usw. zur Ausfuhr über See nach außereuropäi- 
schen Ländern von allen deutschen Eisenversandstationen, 


8b für Zinkblech usw. zur Ausfuhr über See nach außerdeutschen 
Ländern von oberschlesischen Stationen, 


a2 


Se für Rohblei, Zink, roh und raffiniert zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern von den oberschlesischen Erzeugungs- 
stationen, 


un 


9 für Hohlglaswaren aller Art zur Ausfuhr über See nach außer- 
deutschen Ländern von Glashüttenstationen in allen Teilen Deutsch- 
lands, 


S12 für Holzstoff und Holzzellstoff, Strohstoff und Strohzellstoff zur 
Ausfuhr über See nach außerdeutschen Ländern von mittel- und 
westdeutschen, östlichen, bayerischen und württembergischen Sta- 
tionen, 


513 für Holz der früheren Spezialtarife II und III zur Ausfuhr über 
See nach außerdeutschen Ländern von ostdeutschen Stationen (öst- 
lich der Weichsel) nur nach Danzig und Kolberg, 


S13e für Hölzer, zu Grubenzwecken bestimmt, zur Ausfuhr über See nach 
außerdeutschen Ländern von sämtlichen Stationen der früheren 
Direktionsbezirke Danzig und Stettin nach Danzig und Kolberg, 


S17 für Eisenerze, Schlacke zum Hochofenbetrieb, Eisen- und Stahl- 
hammerschlag und Walzensinter überseeischer Herkunft nach ober- 
schlesischen Übergangstationen Oderberg und Dzieditz von Danzig, 
Stettin und Swinemünde, 


S18c für gesalzene Heringe und Breitlinge nach west-, südwest- und 
süddeutschen Stationen, 
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S18d für Seefische, frische und gefrorene, ausgenommen grüne Hering®, 
frische Seemuscheln nach sämtlichen deutschen Stationen, 


S27a für Eisenvitriol zur Verschiffung seewärts von oberschlesischen 
Versandstationen. 


Außer diesen zahlreichen deutschen Ausnahmetarifen war ein ganz 
besonderer Vorteil die Durchreehnung der Frachten, die für 
gewisse russische Ausfuhrartikel wie Getreide, Hülsenfrüchte, Ölsaaten, 
Kleie, Ölkuchen, Flachs und Holz, auf der ganzen russisch-deutschen 
Strecke galt. Nur die deutschen Ostseehäfen Danzig und Königs" 
berg genossen diesen Vorzug, waren also den russischen Ostseehäfen 
frachtlich bei diesen Gütern völlig gleichgestellt, während im Gegensatz 
hierzu die Frachten nach allen übrigen deutschen Häfen, z.B. Stettin 
und Hamburg, getrennt bis und von der Grenze nach dem Binnentarif 
galten, was für diese nicht begünstigten Häfen Frachtverteuerungen im 
Gefolge hatte. Alles dies ergibt einwandfrei, daß von einer systematischen 
Vernachlässigung Danzigs in der Tarifpolitik Preußens überhaupt keine 
Rede sein kann, sondern das Gegenteil. 


Zu der polnischen Behauptung, daß die preußischen Staatsbahnen die 
Häfen Stettin und Hamburg im Verkehr mit Rußland zum Nachteil 
Danzigs begünstigt hätten, ist zu bemerken, daß gerade die Ausnahme” 
tarife für Kaffee, Häute, Felle, Reis, Roheisen, landwirtschaftliche 
Maschinen usw. wiederholt nachgeprüft worden sind, und zwar immer 
unter Berücksichtigung der Wettbewerbsverhältnisse Danzigs und Königs- 
bergs. Man wollte bewußt Danzig gegenüber den Wettbewerbshäfen 
Stettin und Hamburg wettbewerbsfähig erhalten. 


Auch im niederländisch-deutsch-russischen Wechselverkehr waren 
beispielsweise die Frachtsätze Stettin—Mlawa mit derselben Frachteinheit 
gebildet, die für die deutsche Strecke bis zur Grenze in die Frachtsätz® 
von Danzig nach Mlawa eingerechnet war. 


Daß die preußische Staatsbahn, wie Polen behauptet, sich nicht aus- 
schließlich von dem Gedanken der Begünstigung ihrer langen Strecken 
leiten ließ, geht daraus hervor, daß sie den wiederholten Anträgen, die 
außerordentlich billigen Frachteinheiten, die auf den deutschen Strecken 
für den Verkehr nach Mittel- und Südrußland (südlich der Strecke Brest— 
Moskau) galten und die zur Bekämpfung des Wettbewerbs über Österreich 
und die russischen Südhäfen eingeführt waren, auch dem Verkehr nach 
Nordwestrußland (nördlich der Linie Brest—Moskau) zu gewähren, nicht 
statttgaben. Sie tat dies, um eine Schädigung des Seeverkehrs zwischen 
den deutschen und russischen Häfen zu verhüten. 
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Was besonders die Ausfuhr von Baumwolle nach Lodz be- 
trifft, so ist es nicht weiter verwunderlich, daß Danzig an diesem 
Verkehr nur gering beteiligt war, da Bremen das Monopol für den 
Baumwollhandel in fast ganz Europa hatte. Infolgedessen war es natür- 
lich, daß die Baumwolltransporte direkt von Bremen über Alexandrowo 
und später über Kalisch nach Lodz gingen. An dieser Verkehrsbeziehung 
etwas wesentliches zu ändern, ist den polnischen Staatsbahnen bis heute 
noch nicht gelungen, da für den Bezug von Baumwolle nach Lodz nicht 
nur die Frachtenlage, sondern auch wirtschaftliche Momente wie die Bre- 
mer Baumwollbörse, Finanzierung, Erfahrungen im Baumwollhandel usw. 
ausschlaggebend sind. 


Das gleiche gilt für die Anziehungskraft und das Einflußgebiet des 
Welthafens Hamburg. Die hervorragenden Verbindungen der deut- 
Schen Nordseehäfen bieten auch heute noch dem Überseekaufmann so 


große Vorteile, daß die gesamten Ostseehäfen mit ihnen nicht in Wett- 
bewerb treten können. 


Die Wirtschaftspolitik Polens wird stark beeinflußt 
durch sehr starke national-expansive Kräfte, die ihr Ziel in einer Aus- 
breitung der polnischen Wirtschaft in der Richtung zum Meer haben, und 
durch den Wunsch, auf wirtschaftlichem Gebiet Weltgeltung zu erringen, 
daher Schaffung eines eigenen Hafens in Gdingen. Zum anderen drängen 
die veränderten wirtschaftlichen Verhältnisse durch die Loslösung von 
Rußland zur Ausfuhr über See, hierzu treten neue reiche Gebiete (Land- 
Wirtschaft, Kohle usw.). 


Sieht man von der durch das polnische Dumping künstlich hoch- 
Setriebenen Kohlen- und Holzausfuhr, der mit allen Mitteln der stark an- 
&espannten staatlichen polnischen Wirtschaftspolitik und infolge des 
deutsch-polnischen Handelskriegs künstlich über Danzig gelenkten 
Schrott- und Phosphateinfuhr ab, so bleibt im Jahr 1928, dem bisher besten 
Jahr des Danziger Hafenverkehrs, ein Güterumschlag im Danziger Hafen 
von 2039335 t. Berücksichtigt man nun, daß sein Güterumschlag in der 
Vorkriegszeit im Durchschnitt der Jahre 1911 bis 1913 nach Abzug von 
Schrott- und Rohphosphat rund 2200 000 t betrug, so erkennt man, daß 
Danzig nach Abzug des Kohlenverkehrs und des inzwischen bereits 
stark zurückgegangenen, aber im Jahr 1928 noch bestehenden Mehrver- 
kehrs durch Holzausfuhr seinen sonstigen Vorkriegstand noch 
Nicht wieder erreicht hat. Da Polen für sich den Anspruch er- 


hebt, auf dem Gebiet der Eisenbahntarifpolitik für Danzig das Beste getan 
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zu haben, dürfte die polnische Behauptung, daß die Eisenbahntarifpolitik 
Preußens systematisch Danzig vernachlässigt habe, durch diese Tatsache 
schlagend widerlegt sein. 


Welche Verschlechterung durch die Änderung der politi- 
schen Verhältnisse auch für den Personenverkehr Danzigs ein- 
getreten ist, ergibt sich aus folgender Übersicht: 


a) Von Berlin nach Danzig fuhren im Jahr 1914 über Stettin zwei 
D-Züge, im Jahr 1930 nur ein D-Zug, 


In der Gegenrichtung 1914 zwei D-Züge, im Jahr 1930 ein 
D-Zug. 

Von Berlin nach Danzig fuhren über Konitz im Jahr 1914 
direkt zwei D-Züge, mit Anschlußverbindungen fünf D-Züge. Im 
Jahr 1930 kein D-Zug direkt, mit Anschlußverbindungen vier 
D-Züge. 

In der Gegenrichtung 1914 direkt ein D-Zug, mit Anschluß- 
verbindungen fünf D-Züge. 


Im Jahr 1930 direkt kein D-Zug, mit Anschlußverbindungen 
vier D-Züge. 
b) Von Posen nach Danzig fuhren im Jahr 1914 direkt zwei D-Züg®: 
mit Anschlußverbindungen zwei D-Züge, 


im Jahr 1930 ein D-Zug direkt, mit Anschlußverbindunge® 
kein D-Zug. 

In der Gegenrichtung im Jahr 1914 direkt zwei D-Züge, mit 
Anschlußverbindung ein D-Zug, 
im Jahr 1930 direkt ein D-Zug, mit Anschlußverbindung kein 
D-Zug. 


Diese Beispiele ließen sich noch beliebig vermehren. Zusammen- 
fassend läßt sich über die Eisenbahnpolitik Preußens im Ver- 
hältnis zu Danzig unwiderlegbar feststellen, daß Danzig sich sowohl 
bezüglich des Baus von Eisenbahnen, sowie der Pflege des Be- 
dürfnisses seines Personenverkehrs als auch ganz besonders be- 
züglich der Eisenbahngütertarifpolitik einer besonder® 
günstigen Behandlung erfreuen durfte. Wenn die Vertreter der 
Danziger Kaufmannschaft in den langen Jahren des Bestehens der preußi- 
schen Eisenbahnen nicht alle Verkehrswünsche erfüllt sahen und mitunter 
eine Zurücksetzung hinter anderen deutschen Seehäfen zu bemerken 
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glaubten, so fanden sie die gleichen oder ähnliche Wünsche und Be- 
Schwerden bei den von ihnen für bevorzugt gehaltenen Nachbarhäfen. 
Niemals aber hatten sie sich über eine derartige Zurücksetzung und syste- 
matische Vernachläsigung zu beklagen wie jetzt nach der Eingliederung 
ìn das polnische Zollgebiet, der Auslieferung der Danziger Eisenbahnen 
an die polnische Verwaltung und der Schaffung eines freien Zugangs 
Polens zum Meer an der Weichselmündung. Nicht Köni gsberg 
und Stettin, nicht Bremenund Hamburg haben den Lebens- 
nery Danzigs bedroht, sondern dies tut jetzt der neupolnische 
Hafen Gdingen. 


78* 
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Eröffnungsjahr 
1. 1851 Kreuz—Schneidemühl—Bromberg (im Anschluß an Stettiner Bahn (1842/43) erbaut) 
. 1852 Bromberg—Dirschau—Danzig 
1852/53 Marienburg—Königsberg (Pr) 
1857 Dirschau—Marienburg 
. 1860 Königsberg—Eydtkuhnen (ab 1861 bis Petersburg) 
. 1861/62 Bromberg—Thorn—Alexandrowo (bis Warschau) 
1870 Zoppot—Danzig 
1870 Stettin—Stargard (1846)—Köslin (1859)—Stolp (1869)—Danzig (1870) 
1871/73 Schneidemühl—Konitz—Dirschau 
$ (Berlin)—Posen—Thorn—Dt. Eylau—Insterburg 
1877 Marienburg—Mlawa (bis Kowel—Schwarzes Meer) 
1882/83 Thorn—Graudenz—Marienburg 
1893 Marienburg—Miswalde—Osterode 
14. nach 1900 Konitz—Karthaus— Danzig 
si Berent—Hohenstein 
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(Mit 2 Karten!). 


a) Schon beim Abschluß des Pachtvertrags zwischen der Hamburg- 
Bergedorfer und der Berlin-Hamburger-Eisenbahn im Jahr 1844 er- 
kannte man in Hamburg die Notwendigkeit, die Eisenbahn in den 
Hafen zu führen, um die unmittelbare Überladung zwischen Schiff und 
Eisenbahn zu ermöglichen. Auch der Walker-Lindley-Hübbesche Hafen- 
plan von 1845 nahm auf diese Notwendigkeit bereits Rücksicht. Dabei 
ist zu beachten, daß der über zwei Jahrzehnte dauernde, erst durch 
Dalmann beendete Kampf, ob Hamburg, wie die von Hamburg ange- 
Tufenen englischen Sachverständigen es wollten, ein abgeschleuster 
Dockhafen oder ein offener Tidehafen werden sollte, noch durchaus un- 
entschieden war, und daß Kaianlagen überhaupt damals in Hamburg 
noch ganz unbekannt waren, die Schiffe ankerten vielmehr im Strom 
und bedienten sich zum Löschen und Laden der Schuten. Die Ausführung 
der Pläne unterblieb aber, und zwar nicht nur wegen der bald einsetzen- 
den ungünstigen wirtschaftlichen Verhältnisse und der Ungewißheit, 
wie die für den Hafenbau in erster Linie in Frage kommende Grasbrook- 
Insel hafentechnisch aufgeschlossen werden sollte, sondern auch aus dem 
Grunde, weil man eine Entscheidung über die damals auftauchende 
Frage der Herstellung einer Bahn über Harburg ins Hannoversche und 
die Klärung der Lage der Eisenbahn-Elbbrücken erst abwarten wollte. 
Die Harburger Bahn mußte, wie sich bald herausstellte, in Hamburg auf 
dem Grasbrook eingeführt und dabei außer der Elbe selbst auch der Ober- 
hafen überbrückt werden. 

Erst 1859, als diese Fragen im wesentlichen geklärt waren, als 
Weiter auch die Lage der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn schon 
ziemlich fest stand (dänische Konzession am 19, April 1858 und Vertrag 
zwischen Hamburg und Dänemark 30. April 1860) machte die Berlin- 
Hamburger-Eisenbahn im Februar 1859 dem Senat den Vorschlag, zu- 
Sn a 


1 Eine Karte siehe S. 1130, die andere Karte (besondere Anlage) am 
Schluß des Heftes, 
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nächst wenigstens eine provisorische Eisenbahnverbindung von ihrem 
Bahnhof unter Überbrückung des Oberhafens zur Nordseite des Sandtor- 
hafens zu bauen und dort einen Kai anzulegen, der Platz für 4 Dampf- 
schiffe bieten sollte. Die Eisenbahn wollte auch den Betrieb auf diesen 
von ihr auf eigene Kosten herzurichtenden Anlagen einschließlich der 
Schuppen übernehmen, nur das eigentliche aus Holz herzustellende Boll- 
werk sollte der Staat ausführen. Der Senat war hiermit einverstanden, 
und es kam zu einem Vertragsentwurf, mit dem die Bürgerschaft (20. T. 
1860) an sich einverstanden war, nur kam keine Verständigung zustande 
über eine etwa von der Bahn zu zahlende Pacht für den von ihr mit 
Schuppen zu bebauenden Platz. Schließlich entschied jedoch die Bürger- 
schaft (am 19. 2. 1862), daß der Staat selbst den Kai unabhängig von der 
Eisenbahn herzustellen habe, daß der Platz auf dem Kai sodann an Inter- 
essenten zu verpachten wäre, die ihrerseits Schuppen, Kräne usw. her- 
stellen sollten. Inzwischen war jedoch auch die Eisenbahn, als die Pläne 
umfangreicher und definitiver wurden, von ihrem Angebot zurückge- 
treten, auch hatte sie (1864) am Oberhafen selbst einen kleinen Freilade- 
kai mit Gleisverbindung zu ihrem Güterbahnhof hergestellt. Der Senat 
konnte der Auffassung der Bürgerschaft nicht zustimmen (23. 12. 1864) 
und schlug in richtiger Erkenntnis der Sachlage vor, daß es dann schon 
besser sei, den Kaibetrieb auf den Staat selbst zu übernehmen, auch die 
Hafenbahn durch den Staat selbst zu bauen, den Betrieb auf der Babn 
aber einer der in Hamburg mündenden Eisenbahnen zu übertragen. M- 
zwischen hatte Dalmann die Hafenbahn derart entworfen, daß nicht nur 
eine direkte Verbindung mit der nunmehr endgültig festgelegten Ham- 
burg-Altonaer Verbindungsbahn ohne unmittelbare Berührung des 
Berliner Bahnhofs möglich, sondern daß auch die Verbindung mit der 
Hamburg-Harburger Bahn und den auf der anderen Seite des Sandtor- 
hafens geplanten Kaianlagen sichergestellt war. Daraufhin kam es ZU 
dem Vertrag vom 18. Juli 1866, nach dem die Berlin-Hamburger Bahn die 
Hafenbahn zum Sandtorkai pachtete und auch deren Unterhaltung über- 
nahm, und am 11. August 1866 legte das erste Schiff in Hamburg am Kai 
an, am gleichen Tag rollten die ersten Eisenbahnzüge in den Hafen. 
Drei Jahre später errichtete die Berlin-Hamburger Bahn am Meßberg 
den 40 Jahre später bei der Umgestaltung der Eisenbahnanlagen be- 
seitigten Zollschuppen für Wasser- und Landverkehr, in den drei Eisen- 
bahngleise hineinführten, 


Inzwischen rückte die Vollendung der Venlo-Hamburger Bahn und 
der Kaianlagen am Kaiserkai näher, und durch den Staatsvertrag mit 
Preußen vom 18. März 1868 war der Köln-Mindener Bahn bereits die 
Verpflichtung auferlegt worden, eine direkte Verbindung des Venloer 
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Bahnhofs mit der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn am Klostertor 
herzustellen, Gleichzeitig war der Pachtvertrag über die Sandtorkai- 
Bahn mit der Berliner Bahn zur Erhöhung der Pachterträgnisse durch 
Hamburg gekündigt, und ein neuer Vertrag am 29. November 1871 zu- 
Stande gekommen. Dieser regelte vor allem die gegenwärtige Ver- 
Pflichtung der Hamburger Bahn und die der zukünftigen Pächterin der 
Kaiserkai-Bahn zur gegenseitigen Mitbenutzung der Hafenbahnen und 
beiderseitigen Wagenübergabe. Die Übertragung des Betriebs der neuen 
Grasbrook-Bahn zum Kaiser- und Grasbrook-Kai (später Dalmann-Kai) 
an die Köln-Mindener Eisenbahn erfolgte sodann durch den Vertrag vom 
19./20. Juni 1872 zu ähnlichen Bedingungen, wie sie im Vertrag mit 
Berlin-Hamburg enthalten waren. Die neue Hafenbahn selbst wurde am 
1. Juli 1872 in Betrieb genommen, und zwar zunächst von der Berlin- 
Hamburger Bahn, bis daß zum 1. Dezember 1872 die Köln-Mindener Bahn 
nach Fertigstellung ihrer eigenen Anlagen und der Verbindungstrecke 
zur Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn den Betrieb selbst übernehmen 
konnte. Der Ausbau der Häfen ging inzwischenn weiter. Auf dem durch 
den Bahnbau und den Elbbrückenbau gänzlich umgestalteten und landfest 
&ewordenen Baakenwärder wurde dann 1872/73 der Baakenwärder Hafen 
angelegt, der hauptsächlich dem Petroleumverkehr diente und der im 
Winter 1873/74 an das Schienennetz der Venloer Bahn angeschlossen 
wurde (1888 endgültig ausgebaut). Der südlich der Elbe seit 1869 als 
erster Hafen gebaute Petroleumhafen, jetzt Südwesthafen, blieb indes noch 
bis zum 1. Januar 1880 ohne Eisenbahnanschluß. 


Die Köln-Mindener Bahn ging nun darauf hinaus, den Wettbewerb 
der Berlin-Hamburger Bahn möglichst einzudämmen, und zwar dadurch, 
daß sie versuchte, das vereinbarte Mitbenutzungsrecht der Berliner Bahn 
auszuschließen. Da die Berlin-Hamburger Bahn hier zu einem Ent- 
Segenkommen begreiflicherweise nicht bereit war, rief die Köln- 
Mindener Bahn die Intervention Hamburgs an und veranlaßte dadurch 
die Kündigung beider Verträge durch Hamburg, die indes auch ohnehin 
Wohl eingetreten wäre. Die neuen auf der bisherigen Grundlage abge- 
Schlossenen Verträge vom 3. Dezember 1872 mit Köln—Minden und 5. De- 
zember 1876 mit Berlin—Hamburg, die am 1. Januar 1877 in Kraft traten, 
brachten indes den beiden Bahnen keinerlei Verbesserung ihrer geldlichen 
Lage, indes kündigte Hamburg bereits im Dezember 1877 erneut die Ver- 
träge zum 1. Januar 1879, welcher Termin später auf den 1. Januar 1880 
Verschoben wurde. Hamburg wollte nicht nur seine geldliche Stellung 
noch weiter verbessern, sondern auch eine anderweitige Verteilung der 
Kaibahnen vornehmen und dabei vor allem der Berliner Bahn auch die 
Gleise am Kaiserkai verpachten. Hierzu war die Berliner Bahn bereit, 
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die Köln-Mindener Bahn wollte aber den Kaiserkai unter keinen Um’ 
ständen abgeben. Inzwischen hatte sich auch die Magdeburg-Halber- 
städter Bahn um die Pachtung der bisher von Köln—Minden betriebenen 
Kaibahnen beworben, doch ist eine Verpachtung an sie ernsthaft wohl 
nie erwogen worden, vielleicht war auch das Angebot nicht einmal ernst- 
lich gemeint. Da eine Verständigung nicht erzielt werden konnte, kam 
man zu der Erwägung, ob nicht eine Übernahme des Kaibahnbetriebs® 
durch den Staat selbst möglich und zweckmäßig wäre (10. November 
1879), und man kam dabei zu dem Ergebnis, daß durch eine solche Lösung 
die Interessen aller wohl am besten gewahrt werden könnten, zumal die 
Berlin-Hamburger Bahn sich grundsätzlich bereit erklärte, dem Staat das 
zur Ausführung des Eisenbahnbetriebs nötige Material und Personal zur 
Verfügung zu stellen und die Unterhaltung der Bahnanlagen auszuführen. 
So kam es zu dem ein hamburgisches Gesetz darstellenden Kairegulativ 
vom 12. Dezember 1879 und zu dem Vertrag mit der Berlin-Hamburger 
Bahn vom 31. Dezember 1879, und vom 1. Januar 1880 an übernahm der 
Staat den Betrieb der Kaibahnen mit dem Personal und den Lokomotiven 
der Berliner Bahn selbst. Der Vertrag wurde indes bereits 1881 von der 
Berlin-Hamburger Bahn beanstandet, und durch Nachtragsvertrag vom 
31. Dezember 1881 eine Erhöhung der Entschädigung vereinbart. IM 
dieses Vertragsverhältnis trat mit der Verstaatlichung der Berlin- 
Hamburger Bahn, 1883, die preußische Staatsbahn, diese kündigte je 
doch die Verträge zum 1. Januar 1888. Die Grundgedanken des Rechts- 
verhältnisses blieben jedoch auch in den neuen, sich nunmehr auch auf 
die südelbischen Häfen erstreckenden, am 1. April 1889 in Kraft gesetzten 
Verträgen von 1888 und auch später in dem Vertrag von 1929 grundsätzlich 
unverändert, da Hamburg sich auch jetzt nicht entschließen konnte, den 
Betrieb selbst auszuführen, obwohl die Kaiverwaltung nicht abgeneigt 
war, dies zu tun. Die Unterhaltung der Bahnen hatte indes seit dem Ver- 
trag von 1888 der hamburgische Staat selbst auszuführen, auch entfiel 
die Verpflichtung Preußens, Rechnung über den Betrieb zu legen und 
einen etwaigen Überschuß herauszugeben. 

Auf dem südlichen, stadtabgewandten Elbufer wurde die Verbindung 
des schon erwähnten Petroleumhafens mit dem Köln-Mindener Bahnhof 
am 1. Januar 1880 von der Köln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft in Betrieb 
genommen. Bald darauf wurden die weiter entstehenden Häfen und 
Industrien angeschlossen (Hamburg-Süd), nachdem ein von privater Seite 
ausgearbeitetes, bereits vom Senat genehmigtes Projekt, das Gelände 
auf Steinwärder durch große, moderne Pierhäfen aufzuschließen und an 
die Harburger Bahn anzuschließen und dabei einen großen Rangierbahn- 
hof anzulegen, sich zerschlagen hatte. Der Zollanschluß (15. Oktober 
1888) machte übrigens eine Teilung der Rangierbahnhöfe in zollinländi- 
sche und zollausländische nötig. Auf dem rechten Elbufer wurde daher 
von dem Köln-Mindener Bahnhof der zollausländische hamburgische 
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Rangierbahnhof Kai rechts .abgezweigt und über die Baakenbrücke mit 
den Kaigleisen verbunden, wobei die Gleislänge der rechtselbischen 
Hafenbahn von 22,6 auf 55,5 km gebracht wurde. Als Ersatz wurde dabei 
von Preußen auf dem linken Elbufer der zollinländische Rangierbahnhof 
Wilhelmsburg (1889/1890) gebaut, dessen Baukosten z. T. mit den Sum- 
men bestritten wurden, die Hamburg für die Rückgabe des Köln-Mindener 
Bahngeländes an Preußen zahlte. Südlich der Elbe baute Hamburg den 
Rangierbahnhof Niedernfelde zu dem Zollausschlußbahnhof Hamburg-Süd 
aus, die Gleisanlagen wurden dabei von 10,2 auf 35 km erweitert, und bald 
darauf wurde auch die Verbindungsbahn Wilhelmsburg—Niedernfelde 
(Hamburg-Süd) zum unmittelbaren Anschluß der südelbischen Häfen 
durch Hamburg hergestellt und durch Preußen in Betrieb genommen 
(1. Oktober 1893)". Eine Umgestaltung dieser Anlagen erfolgte beim Bau 
des 3. und 4. Gleises Hamburg— Wilhelmsburg (16. Dezember 1894) zum 
1. Oktober 1896 sowie zum 1. April 1910 bei der Einführung der ebenfalls 
hamburgischen Peutebahn in den Bahnhof Wilhelmsburg, die den An- 
Schluß des neuen zollinländischen Industriegeländes am linken Elbufer 
oberhalb der Brücken dient. Beim Zollanschluß mußte übrigens auch die 
Köln-Mindener Bahn ihre Kohlenumschlagsanlagen, die bereits mit einem 
Kohlenkipper ausgerüstet waren, vom Magdeburger Hafen verlegen, da 
der Hafen zur Herstellung der zollausländischen Eisenbahnverbindung 
von Kai rechts zu den rechtselbischen unterhalb liegenden Häfen durch 
die Baakenbrücke gekreuzt werden mußte, und da der Kohlenumschlag 
ins Zollinland verlegt werden sollte. Auf Grund eines Vertrags vom 
24. Januar/2, Februar 1888 erhielt die Staatsbahn dafür das Gelände des 
jetzigen Bahnhofs 3 am Oberhafen sowie das Kohlengelände in der Stadt 
am Bahnhof Sternschanze, gleichzeitig wurde die Einrichtung der Sammel- 
und Verteilungschuppen im Zollanschlußgebiet durch Hamburg und deren 
eisenbahntechnische Bedienung durch die Staatsbahn vereinbart. Die in 
dem Vertrag bereits vorgesehene Bereitstellung weiterer Flächen für den 

Ohlenumschlag geschah dann durch den Vertrag vom 11./26. Juli 1913 
(Kirchenpauerkai für Seeschiffe und Hofekanal für Flußfahrzeuge an 
der Peute). 

Der Anschluß der preußischen Häfen an der Rethe, die später Gegen- 
Stand der hamburg-preußischen Hafengemeinschaft geworden sind (1. Juli 
1929 in Kraft getreten), geschah durch die sog. Hoheschaarbahn, die über 
die Wilhelmsburger Industriebahn mit dem Bahnhof Wilhelmsburg der 
Reichsbahn verbunden wurde, da ein unmittelbarer Anschluß an die 
Reichsbahn hier technisch nicht möglich war (1. September 1927). Zur 
Zeit wird die direkte Verbindung der Eisenbahnanlagen des Gemein- 
Schaftsgebiets mit der Hamburger Hafenbahn vorbereitet, wie sie durch 
den Betriebsvertrag über die hamburgische Hafenbahn von 1929 bereits 
als möglich hingestellt worden ist. 

mm 


1 Dabei erhielt Wilhelmsburg die gleichen Tarifentfernungen wie Hamburg. 
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Es fehlt dagegen noch immer an einer unmittelbaren Eisenbahnver- 
bindung zwischen den rechts- und linkselbischen Hafenteilen. Die Über- 
führung von Wagen ist nur über die Reichsbahnbrücke möglich, und sie 
führt mithin aus dem Freihafengebiet heraus. Beim Bau der hamburgi- 
schen, unmittelbar unterhalb der Eisenbahnbrücken 1926 errichteten 508- 
Freihafenbrücke ist die Herstellung einer solchen, gänzlich im Zollaus- 
schluß liegenden Eisenbahnverbindung durch Hamburg vorgesehen. Da 
jedoch umfangreiche Umänderungen der Eisenbahnanlagen auf der Veddel 
und am Bahnhofskopf Kai rechts damit verbunden waren, konnte da® 
Freihafenbrückengleis noch nicht in Benutzung genommen werden. 

Endlich sei noch auf die Bahnverbindung nach den neuen Hafen- 
anlagen auf Waltershof und Finkenwärder hingewiesen. In dem dritten 
sogenannten Köhlbrandvertrag zwischen Preußen und Hamburg vom 
14. November 1908 über die Verbesserung des Fahrwassers der Elbe und 
andere Maßnahmen zur Förderung der Seeschiffahrt nach Hamburg: 
Altona und Harburg hatte Preußen im Interesse Harburgs von Hamburg 
u. a. dessen Zustimmung zu einer weiteren Vertiefung des Köhlbrandes 
durchgesetzt, der die Verbindung von Harburg (Süderelbe) mit der 
Norderelbe und dem Meer herstellt. Zu den Gegenleistungen, die Ham- 
burg für dieses Zugeständnis beanspruchte, gehörte auch die Einwilligung 
Preußens zur Herstellung einer Eisenbahn für den Personen- und Güter- 
verkehr von Harburg nach Finkenwärder mit Abzweigung nach Walters- 
hof. Auf Waltershof plante Hamburg damals schon seit längerem zur 
Erweiterung des Freihafens die Herstellung neuer Kai- und Hafenanlagen 
für den öffentlichen Verkehr, während es sich in Finkenwärder um die 
Anlage kleinerer Hafenbecken für private Industrieanlagen handelte. 
Die neue Bahn sollte nun den Zweck haben, diese Hafenanlagen mit der 
preußischen Staatsbahn in Verbindung zu bringen, vorbehaltlich der 
Herstellung einer Schiffsfährverbindung über dem Köhlbrand und später 
eines Tunnels unter dessen Bett zur unmittelbaren Verbindung mit den 
alten Hafenteilen und der bisherigen Hafenbahn. 

Der Anregung Hamburgs entsprechend ist diese Bahn als ham- 
burgische Staatseisenbahn gebaut worden, und Preußen hat sich bereit 
erklärt, ähnlich wie auf der Hafenbahn den Betrieb durch die preußische 
Staatsbahn ausführen zu lassen. Dabei ist bereits im Köhlbrandvertrag 
festgelegt worden, daß die neuen Hafenteile in tarifarischer Hinsicht 
nicht günstiger, aber auch nicht ungünstiger behandelt werden sollen 
als die alten Hafenbezirke Hamburgs. 

Der Bau dieser sogenannten Finkenwärder Bahn, der nach dem 
Schlußprotokoll zum Köhlbrandvertrag innerhalb fünf Jahre nach Ge 
nehmigung des Vertrags (1909) hätte beendet sein sollen, ist durch den 
Krieg empfindlich gestört \worden. Schließlich verständigte man sich 
dahin, zunächst nur den Waltershofer Zweig, und zwar diesen auch nur 
für den Güterverkehr auszubauen. Dieser Ausbau ist inzwischen im 
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Wesentlichen vollendet, auch ist ein Abkommen zwischen Hamburg und 
der Reichsbahn über die Betriebsführung abgeschlossen, jedoch ist bislang 
der Betrieb noch nicht aufgenommen worden. Auch über die Vollendung 
des F inkenwärder Teils der Bahn sind zwischen Hamburg, Preußen und 
dem Reich Abmachungen getroffen und bestimmte Fristen vereinbart. 

Schließlich sei noch auf eine Eigenart des Hamburger Hafenbahn- 
verkehrs hingewiesen. Seit Jahrzehnten bestehen, wie bereits erwähnt, 
Im Hafen Verteilung- und Sammelschuppen. Im Verteilungschuppen 
Werden die als Wagenladungen unter Zollverschluß (Begleitzettel-Kon- 
trolle) aus dem Zollausland in Hamburg ankommenden Güter ohne Zoll- 
kontrolle entladen, verteilt und gelagert, bis sie mit den verschiedenen 
Schiffen abbefördert werden können. Umgekehrt dient der Sammel- 
Schuppen dazu, die mit verschiedenen Dampfern einkommenden, fürs 

ollausland bestimmten, unter Zollverschluß gehenden Güter im Freihafen 
zu sammeln und zu Wagenladungen zu vereinigen. Auch die Reichsbahn 
hat im Berliner Güterbahnhof seit vielen Jahren diesen Verteilungs- 
verkehr gepflegt, seit 1914 dient diesem Verkehr der sogenannte Sammel- 
Schuppen (richtiger Sammelgutverteilungschuppen) an der Lippeltstraße, 
ein ganz modernes zweistöckiges, über dem Bankskanal derart angelegtes 
Bauwerk, daß durch den Fußboden des Erdgeschosses gleich in die Schute 
Verladen werden kann. 
? b) Aus der Entstehungsgeschichte der Altonaer Hafenbahn inter- 
°ssiert vielleicht folgendes. 

Die Altona-Kieler Bahn, deren Zweck ja gerade in einer Eisenbahn- 
verbindung von Nord- und Ostsee bestand, schuf sich gleich nach ihrer 
Eröffnung (18. September 1844) im Jahr 1845, also schon 20 Jahre früher, 

evor es in Hamburg zur Errichtung von Kaianlagen und Eisenbahn- 
anschlüssen kam, in Altona außerhalb ihres Personenbahnhofs, am 

Ibberg eine Kaianlage, die einen großen, aus den Jahren 1855/1856 
Stammenden, 1888 abgebrochenen Kaischuppen besaß und deren Gleis- 
anlagen durch eine 1:6 geneigte Ebene mit dem Güterbahnhof verbunden 
wären, auf der die Eisenbahnwagen anfänglich (bis 1849) mit Pferden, 
Seitdem durch eine feststehende Dampfmaschine bewegt wurden. Den von 
vornherein geplanten Bau einer Tunnelverbindung zwischen Bahnhof und 

ai hatte man zunächst der hohen Kosten wegen aufgegeben, der Ge- 
anke wurde erst 1871 von der Stadt wieder aufgegriffen, als diese etwas 
elbabwärts die städtischen, westlich gelegenen Kaianlagen für Seeschiffe 
in Neumühlen schaffen wollte. Nach einem Vertrag vom 31. Oktober 1874 
stellte sodann die Stadt die Tunnelbahn her, die dabei ein Gefälle von 
1:86 erhielt. Die Altona-Kieler Bahn übernahm sodann die Anlage gegen 

rsatz der Kosten zu Eigentum, sie übernahm auch die Herstellung und 
Unterhaltung der neuen Gleisanlagen am städtischen Westkai. Die 1,2ı km 
lange Hafenbahn wurde am 18. Januar 1876 mit 395 m Tunnellänge in 
eirieb genommen. Im Jahr 1891 bei der Vergrößerung der Hafen- 
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anlagen und Schaffung der Fischmarktanlagen nach dem Zollanschluß 
übereignete die Staatsbahn den Eisenbahnkai der Stadt, die auch die Her- 
stellung der Eisenbahnanlagen auf dem neuen Kai auf ihre Kosten über- 
nahm. Nach Fertigstellung der Eisenbahnanlagen wurden sie jedoch dann 
unentgeltlich der Staatsbahn zu eigen übertragen, die Staatsbahn über- 
nahm damit auch die Unterhaltung der Anlagen und behielt die gesamte 
Betriebsführung. 

Der Umbau der Eisenbahnanlagen in Altona machte auch eine Ver- 
längerung des Hafenbahntunnels auf 960 m erforderlich, 16. November 
1895. Seit dem 1. Mai 1911 werden die Tunnelbahn und die anschließenden 
Gleise der Hafenbahn elektrisch befahren, das Rechtsverhältnis selbst ist 
durch einen Vertrag vom 14./24. Mai 1925 auf wesentlich der gleichen 
Grundlage neu geregelt worden. Die Hafenbahn besorgt in erster Linie . 
den großen Fischverkehr, denn Altona besitzt einen der größten Fisch- _ 
märkte Deutschlands. Auch wird eine große Anzahl Privatgleisanschlüss® 
durch sie bedient. Eine Verlängerung der Hafenbahnanlagen auf ham- 
burgisches Gebiet, das hier am Hamburger Fischmarkt und an den 
St. Pauli-Landungsbrücken z. Z. ohne Eisenbahnverbindung ist, wird im 
Zusammenhang mit der Vereinigung des Hamburger Fischmarkts mit dem 
Altonaer z.Z. erwogen (Vertrag vom 15. Dezember 1930). 

ec) In Harburg hatte 1847 die Hannoversche Staatsbahn ihren Bahn- 
hof in Kopfform unmittelbar an dem alten, durch Schleusen mit der Süder- 
elbe verbundenen, 1845—1849 ausgebauten Hafen angelegt, der bis 1872 
ohne Anschluß an Hamburg blieb. Da Wasserbau und Eisenbahnverwal- 
tung von jeher in der Hand des Staats lagen, entwickelte sich hier der 
Ausbau beider Anlagen einfach, wobei durch die Anlage neuer Hafenteile 
(östlicher und westlicher Bahnhofskanal) ein Zusammenarbeiten insofern 
verbessert wurde, als der Güterbahnhof nunmehr von drei Seiten Wasser- 
anschluß hatte. Als 1872 die Köln-Mindener Bahn hinzukam und die 
Strecke Harburg-Hamburg baute, mußte der Personenbahnhof der Staats- 
bahn mit dem der Köln-Mindener Bahn vereinigt werden, da eine Be- 
nutzung des alten, vor den Hafenanlagen liegenden Bahnhofs der Staats- 
bahn zur Herstellung der Verbindung nach Hamburg unter Überbrückung 
der Süderelbe durch die Köln-Mindener Bahn nicht möglich war. Da 
gleichzeitig die Erbauung einer Bahn von Harburg nach Cuxhaven bereits 
und zwar zunächst als Staatsbahn erwogen wurde, eine Entscheidung 
über den Bau aber nicht getroffen wurde, kam es zunächst, nachdem viele 
Pläne verworfen waren, zum Bau eines provisorischen Personenbahnhofs 
an der Grubestraße, zwischen dem jetzigen Bahnhof und der Süder- 
elbbrücke (1. Dezember 1872). Der bisherige Bahnhof der Staatsbahn 
behielt nur den Güterverkehr, wobei die Köln-Mindener Bahn Wasser- 
anschluß an den Bahnhofskanal erhielt. Später wurde auch die inzwischen 
als Privatbahn erbaute Unterelbische Bahn, die ihren eigenen Bahnhof 
(Unterelbe) im Westen der Stadt errichtete, durch eine Schienenverbin- 
dung mit dem Güterbahnhof der Staatsbahn und dem der Köln-Mindener 
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Bahn verbunden, so daß vom Tag der Eröffnung an die Durchführung 
von unterelbischen Zügen zu dem provisorischen Bahnhof durch die 
Staatsbahn unter Kopfmachen im Köln-Mindener Güterbahnhof erfolgen 
konnte (1. April 1881). Der Winterfahrplan 15. Oktober 1882 sah dann 
bereits Züge Cuxhaven-Hamburg Venloer Bahnhof vor. Die Pläne, beim 
Bau der Köln-Mindener Bahn neue Häfen (Kanäle von 1000 Fuß Länge 
und 150—160 Fuß Breite) im Anschluß an die bestehenden, von der Staats- 

ahn beherrschten oberhalb der neuen Elbbrücke anzulegen, wurden 
nicht ausgeführt, auch die Erbauung des endgültigen Gemeinschaftsbahn- 
hofs für alle drei Linien kam erst nach der Verstaatlichung der Köln- 
Mindener und der Unterelbischen Eisenbahn zustande, indem an der Ab- 
?weigung der Cuxhavener Strecke und der Gleise zum Güterbahnhof aus 

en in Harburg vereinigten Hauptstrecken von Hannover und Bremen 
ein neuer Personenbahnhof geschaffen wurde, der am 1. Mai 1897 in 

etrieb genommen wurde. Der alte Köln-Mindener Bahnhof wurde 
darauf (16. Juni) beseitigt. Die alten Hafenbahnanlagen stehen auch 
Jetzt durchweg noch im Eigentum der Reichsbahn, die auch noch den 
Umschlag betreibt. 

Fast gleichzeitig wurde der Bau weiterer Hafenbahnen begonnen, 
und zwar handelte es sich zunächst um den Anschluß des sogen. seit 1889 
erbauten Lotsehafens, der vom Unterelbischen Bahnhof aus auf Kosten 
der Wasserbauverwaltung in Angriff genommen wurde (Ende 1897). Die 
Hafenbahn wurde am 1.11.1898 in Betrieb genommen. Wesentlich 
Srößere Anlagen für den Eisenbahnverkehr wurden nötig, als einige 

Ahre später die Stadt Harburg gemeinsam mit der preußischen Verwal- 
& daran ging, abweichend von dem bisherigen Grundsatz der Dock- 
häfen Tidehäfen an der Süderelbe anzulegen, für die der Vertrag 
Zwischen Preußen und der Stadt Harburg vom 25.7./25.8. mit seinen 
Mehrfachen Nachträgen die Rechtsgrundlage abgab. Nachdem auch hier 
die Pläne mehrfach gewechselt hatten, wurden zunächst drei Hafenbecken 
und sodann erst nach Beendigung des Kriegs und Überwindung der In- 
flation das 4. Becken gebaut. Der dazu gehörige, am 1. 4. 1907 in Betrieb 
Senommene und seitdem mehrfach erweiterte Seehafenbahnhof, der diese 
Häfen mit ihren zahlreichen Privatanschlüssen bedient, ist entsprechend 
den Grundsätzen der preußischen Verwaltung in das Eigentum der Staats- 
bahn übergegangen, auch betrieb die Staatsbahn an dem Seehafenbecken 1 
eine eigene Umschlaganlage, die 1928 an die preußische Wasserbauver- 
Waltung zurückgegeben wurde. Eine wesentliche, durch den Bau des Beckens4 
Veranlaßte Erweiterung des Seehafenbahnhofs ist zur Zeit im Gange. 

à Den Betrieb und die Unterhaltung der gesamten Hafenbahnanlagen 
in Harburg führt die Reichsbahn, 

d) Entsprechend den ganz anders gearteten Aufgaben, die der Hafen 
von Cuxhaven gegenüber Hamburg zu erfüllen hat, sind hier auch 
die Hafenbahnen nach Art und Ausdehnung anders entwickelt worden. 

bgesehen von dem Fischereihafen mit seinen gewerblichen Neben- 
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betrieben kommt Cuxhaven fast nur für den Personenverkehr nach Über- 
see in Frage, der zur Vermeidung der längeren, für große Seeschiffe oft 
beschwerlichen Elbfahrt in Cuxhaven bereits an das Eisenbahnnetz an- 
geschlossen ist. Gleich nach Vollendung der Unterelbischen Bahn (Har- 
burg-Cuxhaven), 11. November 1881, ging man daran, die Bahn zum 
Hafen — damals kam allein der am meisten elbabwärts gelegene, jetzt 
sogenannte Alte Hafen, bei der Alten Liebe, in Frage — zu verlängern, 
und zwar kam bereits am 25. April 1882 ein Vertrag mit Hamburg ZU“ 
stande, wonach die Bahn auf Hamburgs Rechnung zu bauen und von der 
Unterelbischen Bahn pachtweise zu betreiben sein sollte. Am 2. Septem- 
ber 1882 wurde die zum östlichen Ufer des alten Hafens führende 1,11 km 
lange Strecke provisorisch dem Betrieb übergeben, und damit ein un- 
mittelbarer Übergang zwischen Eisenbahn und Schiff ermöglicht, end- 
gültig wurde der Betrieb am 27. Mai 1884 aufgenommen. Bereits im 
Sommer des Jahrs 1882 hatte die Unterelbe mit dem eigens dafür 8% 
charterten Dampfer „Tell“ den Verkehr mit Helgoland aufgenommen und 
zunächst die Fahrgäste zwischen Hafen und Bahnhof durch Omnibuss® 
befördert. Am 24. August 1885 wurde die Einrichtung des Seebäder- 
dienstes der Unterelbe durch Allerhöchsten Erlaß für Preußen genehmigt- 

Fast gleichzeitig tauchte der Gedanke auf, die neue Bahnanlage für 
den Überseeverkehr nutzbar zu machen zum mindesten für den Post 
verkehr. Als dann 1887 die Hamburg-Amerika-Linie zum Schnelldampfer- 
verkehr mit Nordamerika überging, kam es 1889 (6/3. — 24/4.) zu einem 
Vertrag mit der Unterelbe über die Einrichtung von Sonderzügen für 
die Amerikareisenden zwischen Hamburg und Cuxhaven und am 8. März 
zu einem Abkommen über die Herstellung eines Empfangsgebäudes und 
eines Eisenbahnanschlusses an dem neuen Landungshöft. Am 6. Mai 1889 
konnte bereits der erste Hapag-Sonderzug nach Cuxhaven gefahren 
werden, um die Passagiere des einkommenden Dampfers „Hammonia“ in 
Empfang zu nehmen, am 1. Juni fuhr der erste Zug von Cuxhaven nach 
Hamburg für den neuen Schnelldampfer „Auguste Viktoria“, der damals 
das Blaue Band innehatte, damit begann der regelmäßige Dienst. Die 
Entwicklung war indes hiermit nicht abgeschlossen. Die Hapag ver” 
langte dringend nach einer größeren und komfortableren Landungsanlag® 
sowie auch nach einem sicheren Hafen für die immer größer werdenden 
Schiffe, und so kam es zu der Anlage des neuen Hafens, etwas oberhalb 
des alten Hafens (1892—1896), der ebenso wie der alte ein offener Tide- 
hafen wurde, und bei dem auch ein neuer Personenbahnhof eigens für 
den Amerikaverkehr vorgesehen war. Im Januar 1897 konnte zwar der 
„Fürst Bismarck“ als erstes Schiff bereits in den neuen Hafen einlaufen, 
aber erst 1902 wurden die Hochbauten (Vertrag mit Hamburg vom 
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Einleitung. 

y Die rechtlichen Untersuchungen der Aufsicht des Staats über öffent- 
lich-rechtliche, in ihm lebende Organisationen haben in den letzten Jahr- 
zehnten besondere Bedeutung gewonnen. Seitdem Triepel sein bekanntes 
Buch über die Reichsaufsicht schrieb, haben die Umgestaltung der politi- 
Schen Verhältnisse in Deutschland und die aus dem verlorenen Krieg 
Sich ergebenden wirtschaftlichen Folgen diesen bedeutsamen Rechtsunter- 
Suchungen über die Aufsicht in zahlreichen Fällen eine erhöhte praktische 

edeutung verliehen, ohne daß es bisher im allgemeinen zu einer ge- 
Näueren gesetzlichen Festlegung dieses Aufsichtsverhältnisses gekommen 
wäre. Die finanziellen Schwierigkeiten, in die zahllose deutsche Ge- 
Meinden in den letzten Jahren gekommen sind, haben z. B. zuweilen zu 
Eingriffen der deutschen Länder in das Selbstverwaltungsrecht der deut- 
schen Gemeinden geführt, deren rechtliche Grundlagen nicht immer 
?weifelsfrei erscheinen, und die in der Literatur ebenso bekämpft wie 
befürwortet wurden. 

Von diesem allgemeinen Gesichtspunkt aus erscheint 
eine Untersuchung des Aufsichtsverhältnisses zwischen dem Reich und 
dem größten deutschen wirtschaftlichen Unternehmen, der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft? wertvoll, da für das Verhältnis zwischen dem 
u ehe 


.. ‘ Der Aufsatz bildet den dritten Abschnitt einer Doktordissertation „Die 

Reichsaufsicht über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft“, die im ersten Ab- 

Schnitt die allgemeinen staatsrechtlichen Grundsätze über die Aufsicht und im 

“weiten Abschnitt die Eisenbahnaufsicht in der Geschichte der deutschen Eisen- 
ahnen behandelt. 

2 Abkürzung: DRG. 
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Reich und diesem Unternehmen die Aufsichtsbefugnisse zum erstenmal 
gesetzlich genau festgelegt worden sind. Hierbei erscheint es reizvoll, 
an den maßgebenden Stellen zu untersuchen, inwieweit sich in den Be- 
stimmungen des Reichsbahngesetzes! die allgemeinen staatsrechtlichen 
Aufsichtsbegriffe wiederfinden, "und welche Gestaltung im einzelnen sie 
durch diese gesetzliche Regelung gefunden haben. 


Das Rechtsinstitut der Staatsaufsicht ist die Gesamtheit 
staatlicher Handlungen, die zum Zweck haben, das Verhalten der dem 
Staat unterstellten Individuen und Verbände in Übereinstimmung mit 
einem feststehenden Richtmaß — dem öffentlichen Recht — zu setzen oder 
zu erhalten. Infolgedessen ist sie grundsätzlich ein Teil der Verwaltung, 
sie ist Verwaltungstätigkeit. 

Als Grundlage der weiteren Untersuchungen sind folgende allge- 
meine staatsrechtlichen Ausführungen vorauszuschicken: 

1. Jede Tätigkeit des modernen Rechtsstaats, also auch seine 
Aufsichtsführung, muß, wenn sie rechtmäßig sein soll, den Gesetzen ent- 
sprechen? Daher muß der Staat grundsätzlich zu jeder Einwirkung auf 
Grund des Aufsichtsrechts eine besondere gesetzliche Ermäch- 
tigung vorweisen. 

Die modernen Staatsrechtslehrer müssen jedoch bei Durchführung 
dieses Satzes auf bestimmten Gebieten, so besonders auf dem des 
Aufsichisrechts, Einschränkungen machen. Denn kein Rechts- 
staat kann machtlos mit ansehen, wie die Objekte seiner Aufsicht gegen 
das Gesetz handeln, während er, der Staat, nicht eingreifen könnte, weil 
ihm mangels näherer Regelung seiner Aufsichtsbefugnisse die Durch- 
führung der erforderlichen Aufsicht versagt sein sollte. Daher erkennt 
die Lehre vom Rechtsstaat an, daß in dem Verleihen eines Aufsichts- 
rechts an sich, d. h. ohne Spezialregelung, die allgemeine Ermächtigung 
zu Eingriffen in die Selbständigkeitsphäre des Aufsichtspflichtigen 
liegen kann. 

Aber diese Abweichung vom Rechtsstaatsprinzip muß eine Aus 
nahme bleiben. Eine Spezialermächtigung soll in allen Zweigen der Ver- 
waltung angestrebt werden. So weist z. B. Thoma? ausdrücklich in 


1 Abkürzung: Rb.Ges. A 

? Der Abhandlung ist die moderne Lehre vom Rechtsstaat zugrunde ge- 
legt, wie sie überzeugend von Thoma, Hbch. D.St.R. Bd. 2, S. 121ff., vertreten 
wird. Vgl. auch Meyer-Anschütz, St.R. S. 29; Fleiner, Verw.R. S. 116, 130 ff. 
241; Jellinek, Verw.R. S. 88, 532; Otto Mayer, Verw.R. Bd. I, S. 54ft., Bd. Ib 
S. 395. 

3 Thoma, Hbch. D.St.R. Bd. 2, S. 230 
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solchen Fällen auf die „Erforderlichkeit neuer förmlicher Gesetze“ hin. 
Es ist daher auch Ziel der modernen Gesetzgebung, dem Grundsatz der 
Ermächtigungsbedürftigkeit aller Verwaltungseingriffe durch eine Spe- 
zialregelung möglichst Rechnung zu tragen. 

Enthält ein Gesetz eine solche Spezialregelung, insbesondere auf 
dem Gebiet der Aufsicht, so ist damit dem Grundsatz des Rechtsstaats 
Rechnung getragen. Es entfällt dann aber auch der Rechtstitel zu 
Staatlichen Eingriffen über diese Regelung hinaus, d.h. die 
Spezialregelung erschöpft den Inhalt des Auf- 
Sichtsrechts. Selbstverständlich bleibt über diese Regelung hin- 
aus die allgemeine Staatshoheit bestehen, die bei dringender Gefahr immer 
eingreifen kann. Vgl. hierzu die Ausnahmebefugnisse, die der Reichs- 
Präsident auf Grund Art. 48 Reichsverfassung! hat?. 

Die Forderungen des Rechtsstaats gehen aber weiter. Es ent- 
Spricht der Rechtsordnung, „wenn sie soweit als möglich nicht nur für 
Justizsachen, sondern auch für Rechtstreitigkeiten im Verwaltungs- und 
Staatsrecht unabhängige Gerichte zur Verfügung stellt und die Macht- 
haber und ihre Behörden deren Spruch unterwirft. Denn ein Staat „ist 
ein Rechtsstaat in dem Maß, in dem seine Rechtsordnung die Bahnen 
und Grenzen normalisiert und durch unabhängige Gerichte, deren Autori- 
tät respektiert wird, kontrolliert“. Dementsprechend wird eine un- 
Parteiische Instanz gefordert, die bei Streit zwischen dem Auf- 
Sichtsführenden und dem Beaufsichtigten über das Aufsichtsrecht ent- 
Scheiden soll*, 

2. Von den verschiedenen Aufsichtsarten kommen für die 
folgende Darstellung die Dienstaufsicht und die Verbandsaufsicht in 
Frage. 

Die Dienstaufsicht wird vom Staat und von Verbänden des 
öffentlichen Rechts, also auch von der DRG., über ihre eigenen Organe 
innerhalb der Verwaltungsorganisation ausgeübt. 

Die Verbandsaufsicht — vielfach auch als Staatsaufsicht 
im engeren Sinn bezeichnet —, ist die rechtliche Macht des Staats, ver- 
Möge deren die Verwaltung der öffentlich-rechtlichen Ver- 
bändein Übereinstimmung mit den Interessen und Aufgaben des Staats 
gehalten wird. Sie richtet sich gegen die verschiedenartigsten Verbände 


des öffentlichen Rechts. Hierzu zählen insbesondere: die Länder, die Pro- 
EEE 

1 Abkürzung: R.Verf. 

® Vgl. Novemberheft. 

3 Thoma, Hbch. D.St.R. Bd. 2, S. 232. 

* Diese Forderung wird im Rb.Ges. durch das Reichsbahngericht erfüllt. 
Vgl. Novemberheftt. pr 
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vinzen, die Städte, Kommunalverbände, Berufsgenossenschaften, Ver- 
sicherungsanstalten der Sozialversicherung, Reichsanstalt für Arbeits- 
losenversicherung usw. Zu den Verbänden in diesem Sinn gehört auch 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 

Bei der Verbandsaufsicht kann einmal nur der Verband als solcher, 
als geschlossene Einheit, von der Aufsicht erfaßt werden. Man bezeich- 
net die Aufsicht dann als „Oberaufsicht“. Der Aufsichtsführende 
wendet sich hier lediglich an die leitenden Organe, die den Verband 
rechtlich vertreten. Hierdurch wird der Verband selbst dazu angehalten, 
seine Einzelorgane und ihr Verhalten in Einklang mit den Normen zu 
bringen, die den Maßstab der Aufsicht bilden. Im Gegensatz hierzu 
spricht man von durchgreifender Verbandsaufsicht, wenn 
sich die Aufsichtsbefugnisse des Staats über den Kopf der den Verband 
repräsentierenden Organe hinweg gegen die Einzelorgane als solche 
richten. Die durchgreifende Verbandsaufsicht unterscheidet sich von der 
Dienstaufsicht dadurch, daß bei ersterer die Einzelorgane als Organe des 
Staats, dagegen bei letzterer lediglich als 'solche des Verbandes er- 
scheinen. 

3. Die Mittel, die dem Staat auf Grund des Aufsichtsrechts zu- 
stehen können, lassen sich in folgender Vierteilung zusammenfassen: 

Voraussetzung einer jeden geordneten Aufsichtsführung ist die 
Überwachung des Aufsichtspflichtigen. Erst durch Überwachen 
kann der Aufsichtsberechtigte feststellen, ob der Aufsichtspflichtige den 
Erfordernissen des öffentlichen Rechts entsprechend handelt, und für den 
Einzelfall die Notwendigkeit des Einschreitens prüfen. Das Über- 
wachungsrecht ist in jedem Aufsichtsrecht ohne weitere Spezialregelung 
enthalten. Überwachung ist aber andererseits keine eigentliche Auf- 
sicht, sondern bildet die Grundlage für diese. Die mittels der Über- 
wachung gemachten Feststellungen werden meist zum Ergebnis haben, 
daß das Verhalten des Aufsichtspflichtigen einwandfrei ist. Hier ist für 
eine weitere Aufsichtshandlung kein Anlaß gegeben. 

Steht aber zu befürchten, daß der Aufsichtspflichtige in absehbarer 
Zeit seine öffentlichen Pflichten verletzt, oder hat er sogar schon Ver- 
stöße gegen das öffentliche Recht begangen, so muß der Staat Maßregeln 
ergreifen, den Aufsichtspflichtigen wieder in die gesetzmäßigen Bahnen 
zu lenken. Es wird auf den zu Beaufsichtigenden „rmahnendein- 
gewirkt“, die rechtswidrige Handlung zu unterlassen oder deren 
Folgen rückgängig zu machen. Die ermahnende Einwirkung beschränkt 
sich im Gegensatz zu den Zwangsmitteln letzten Endes immer auf eine 
bloße Feststellung eines Verstoßes gegen das Gesetz mit dem gleich- 
zeitigen mehr oder weniger starken Ersuchen um Beseitigung dieses Miß- 
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Stands. Diese ermahnende Einwirkung ist mit dem Aufsichtsrecht als 


Solchem immer verbunden, sie bedarf also keiner Spezialregelung. 


Die vorbehaltene Mitwirkung ist gegenüber dem vorher- 
gehenden Aufsichtsmittel bedeutend stärker. Sie findet sich meistens bei 
besonders wichtigen Tätigkeiten des Aufsichtspflichtigen, bei denen der 
Staat ihm die Verantwortung nicht allein überlassen will. Es wird daher 
durch dieses Mitwirken das rechtwirksame Handeln des Aufsichtspflich- 
tigen erst ermöglicht, wenn auch der genehmigte Akt ein „Akt des Ver- 
bandes“ bleibt, Aus der starken Stellung und der Natur dieses Aufsichts- 
mittels ergibt sich in allen Fällen das Erfordernis einer Spezialregelung. 


Am stärksten von allen Aufsichtsmitteln wirkt das Zwangs- 
Mittel. Es ist nur für besondere Ausnahmefälle geschaffen, um eine 
wirksame Durchführung der Aufsicht zu gewährleisten, sei es, daß der 
Aufsichtspflichtige sich der Überwachung widersetzt, sei es, daß er trotz 
ermahnender Einwirkung gesetzwidrig handelt oder den gesetzwidrigen 
Zustand nicht beseitigt, sei es, daß er ohne vorbehaltene Mitwirkung be- 
Stimmte Handlungen vornimmt. Aus der Ausnahmestellung dieses Auf- 
Sichtsmittels ergibt sich, daß es nur anwendbar ist, wenn es dem Auf- 
Sichtsberechtigten ausdrücklich verliehen ist. 


I. Die Eisenbahnaufsicht in der Reichsverfassung und die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft. 

1. Auf die DRG. finden zunächst diejenigen Bestimmungen der 
R.Verf. über die Eisenbahnaufsicht keine Anwendung, die sich nach 
der Verfassung nur auf die nicht vom Reich verwalteten privaten 
Großbahnen beziehen. Es handelt sich hierbei um die in Art. 95 R.Verf. 
festgesetzten Aufsichtsrechte. Die Anwendbarkeit dieser Grundsätze auf 
die DRG. könnte man nach dem Wortlaut des Art. 95 R.Verf. deshalb für 
Segeben halten, weil die DRG. „nicht vom Reich verwaltet“ wird, son- 
dern durch eine Abänderung der Verfassungsbestimmungen, insbesondere 
des Art. 89, zustande gekommen ist. Eine derartige Beweisführung würde 
aber mit dem Sinn des Art. 95 nicht in Einklang stehen, denn Art. 95 
behandelt nur die Aufsicht über die reinen Privatbahnen, nicht aber 
über Bahnen, die, wie die DRG., von einer öffentlich-rechtlichen Anstalt 
betrieben werden. Die Aufsicht des Reichs über Privatbahnen „gibt dem 
Reich die Möglichkeit und die Pflicht zur sachlichen und fachlichen Ein- 
wirkung auf das Privatbahnunternehmen, Das Reich hat dabei die öffent- 
lichen Interessen der Allgemeinheit gegen die privaten Interessen des 


t Fritsch, Eis.Ges. S. 5, 41, 81; Anschütz, R.Verf. S. 403; Poetzsch-Heffter, 
R.Verf. S. 371. 
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Geschäftsunternehmers zu schützen. Bei der DRG. haben dagegen die 
DRG. selbst und alle ihre Beamten die Verpflichtung, die öffentlichen 
Interessen wahrzunehmen“. 

Die im Rb.Ges. enthaltenen Aufsichtsrechte gehen im übrigen über 
die in Art. 95 R.Verf. vorgesehenen Befugnisse erheblich hinaus. 

2. Dagegen unterliegt die DRG. wie jede andere Großbahn der Ge- 
setzgebung durch das Reich, und zwar sowohl der allgemeinen Gesetz- 
gebung wie der besonderen Eisenbahn-Gesetzgebung. Dies steht nach 
Art. 7 Ziff. 19 R.Verf. außer Zweifel. So wäre z. B. eine Änderung 
des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 ohne weiteres möglich. 
Die allgemeinen Reichsgesetze und die speziellen Eisenbahngesetze 
dürfen jedoch mit den Bestimmungen des Rb.Ges. als eines Spezial- 
gesetzes nicht in Widerspruch stehen. Dies stellt das Rb.Ges. in $ 16 
Abs. 1 fest, demzufolge die DRG. der allgemeinen Gesetzgebung unter- 
liegt, soweit ihr nicht durch die Vorschriften dieses Gesetzes oder der 
Gesellschaftsatzung eine besondere Rechtstellung eingeräumt ist. Dem- 
entsprechend hat z.B. das Rb.Gericht das Reichsbesteuerungsgesetz vom 
10. August 1925 (RGBl. I S. 252), soweit es die DRG. mit Zuschüssen zu 
Verwaltungskosten der Gemeinden belastet ($ 8 Abs. 1 dieses Gesetzes); 
für unwirksam erklärt?, weil die Bestimmungen den Grundsatz der 
Steuerbefreiung der DRG., wie er in $ 14 Rb.Ges. ausgestellt ist, ver- 
letzt. 

3. Auch das Recht zum Erlaß der Verordnung für den Eisenbahn- 
Bau, -Betrieb und -Verkehr (A rt. 91 R. Verf.) hat die Reichsregierung 
gegenüber der DRG. nach wie vor. In der Weiterentwicklung der be- 
stehenden Verordnungen ist das Reich also auch der DRG. gegenüber 
völlig frei, nur dürfen die Verordnungen nicht mit dem Rb.Ges. in Wider- 
spruch stehen ($ 16 Rb.Ges.). 

4. Die Spezialbestimmung des Art. 96 R.Verf., nach der alle 
Eisenbahnen den Anforderungen des Reichs auf Benutzung der Eisen- 
bahnen zum Zweck der Landesverteidigung Folge zu leisten haben, gilt 
auch gegenüber der DRG., wie dies die Begründung zum Rb.Ges. 1924° 
ausdrücklich hervorhebt. $ 13 des Rb.Ges. läßt die bestehenden Ver- 
günstigungen für Militärtransporte bestehen. 

5. Die Bestimmungen des Art. 90 R.Verf., wonach das Reich 
mit der Verreichlichung der Staatsbahnen die staatlichen Hoheitsrechte 
übernimmt, die sich auf das Eisenbahnwesen beziehen — zu ihnen gehört 


1 Kittel in Reichsbahn 1926, S. 22. 

2? Entscheidung des Rb.Gerichts vom 13. März 1926, abgedr. in Reichsbahn 
1926, S. 142 und Arch. f. Eis.Wes. 1926, S. 995. 

3 Begründung zum Gesetz von 1924, S. 20. 
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auch das Eisenbahnbaurecht des Art. 94 R. V erf. —, besagen, daß „die 
Eisenbahnen der staatshoheitlichen Einwirkung der Länder entzogen 
Sind“. Dieser Grundsatz gilt auch gegenüber der DRG., für die also 
Eisenbahnhoheitsrechte und die in diesen enthaltenen Aufsichtsbefug- 
nisse der Länder verfassungsgemäß ausgeschlossen sind. Art. 90 bedeutet 
aber lediglich diese Zuständigkeitsregelung, dagegen bestimmt er nicht, 
etwa in ähnlicher Weise wie Art. 95 R.Verf. für die Beaufsichtigung der 
Privatbahnen, die Gegenstände und den Maßstab der Eisenbahnhoheit, da 
bei den Reichseisenbahnen Verwaltung, Hoheit und Aufsicht begrifflich 
zusammenfielen. Hieraus folgt, daß hinsichtlich des Inhalts der Eisen- 
bahnhoheitsrechte Art. 90 auch für die DRG. ohne Bedeutung ist, daß 
vielmehr für die Abgrenzung der Eisenbahnhoheitsrechte und der Auf- 
Sichtsbefugnisse des Reichs gegenüber der DRG. lediglich die Bestimmun- 
sen des Rb.Ges. maßgebend sind. Das will wohl auch Anschütz? sagen, 
wenn er meint, Art. 90 sei auf die DRG. nicht anwendbar, weil die DRG. 
zur Zeit der Verfassung noch nicht bestanden habe, und Fritsch®, wenn 
er ausführt, daß das Reich die Eisenbahnhoheitsrechte bis zum Erlaß 
des Rb.Ges. frei ausüben konnte, daß jedoch seitdem Beschränkungen be- 
Stehen. Daß das Reich sich durch das Rb.Ges. eines Teils seiner gegen- 
über den Reichseisenbahnen natürlich unbeschränkten Hoheitsrechte und 
Aufsichtsrechte begeben hat, berührt die Zuständigkeitsregelung des 
Art. 90 überhaupt nicht. 


U. Die Aufsicht in der Entstehungsgeschichte des Reichsbahngesetzes. 


Es ist für die vorliegende Untersuchung besonders wertvoll und 
unerläßlich, auf die Entstehungsgeschichte des Rb.Ges. einzugehen. Denn 
das Rb.Ges. hat seinen Ursprung im Dawes-Plan von 1924 und ist auf 
Grund des Young-Plans von 1929 geändert worden. Diese beiden Pläne 
haben den Willen des Gesetzgebers maßgebend bestimmt. Ihre Bestim- 
mungen und die ihnen beigefügte Begründung sind der Auslegung 
des Rb.Ges. in erster Linie zugrunde zu legen. 


1. Der Dawes-Plan von 1924. 


Den Anlaß zur Entstehung des Rb.Ges. gaben die „Berichte der von 
der Reparationskommission eingesetzten beiden Sachverständigenkomitees 
vom 9. April 1924“, die man unter der Bezeichnung „Dawes-Gut- 


achten“ zusammenfaßt. Dieses Gutachten, das zweifellos zu Unrecht die 
a 

1 Fritsch, Eis.R. S. 45. 

? Anschütz, R.Verf. S. 394. 

3 Fritsch, Eis.Ges. S. 3. 

* Gedruckt in der Reichsdruckerei, Berlin 1924. 
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bisherige Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn scharf geißelte, verlangte. 
um das Unternehmen für die Reparation dienstbar zu machen, daß eine 
„radikale Änderung der bestehenden Eisenbahnpolitik“: eintrete. Es hält 
die Bildung des gesonderten Unternehmens auf Grund der Verordnung 
vom 24. Februar 1924? nicht für ausreichend und schlägt vor, die „Ver- 
waltung für eine Reihe von Jahren einem kaufmännischen Unternehmen 
zu übertragen“®. Die Gesellschaft und ihre Verwaltung müssen ange 
messene Freiheit, sowohl in Tarif- als auch in Betriebsangelegenheiten 
haben’, Sie wird „für den Betrieb, die Unterhaltung und den normalen 
Ausbau der Eisenbahn, einschl. des rollenden Materials und der Anlagen, 
verantwortlich sein und das Recht haben .. „ ihre Geschäfte so zu 
führen, wie sie es für richtig hält“. Das Deutsche Reich „wird insoweit 
eine Aufsicht über die Tarife und den Dienst der Eisenbahn haben, als 
es nötig sein mag, um jede unterschiedliche Behandlung zu verhindern 
und das Publikum zu schützen. Aber diese Aufsicht soll nie derart aus- 
geübt werden, daß sie die Gesellschaft daran hindert, eine billige und 
angemessene Rente aus dem Kapital zu erzielen“, Die Aufsicht des 
Reichs war also in dem Gutachten gegenständlich beschränkt und nicht 
als durchgreifend gedacht. Der Reparationshaftung der Gesellschaft ent- 
sprach es, daß die Befugnisse des ausländischen Eisenbahnkommissars 
viel weitgehender ausgebaut waren. 

Den deutschen Mitgliedern des Organisationskomitees“, 
das auf Grund des Dawes-Gutachtens den Gesetzentwurf ausarbeitete, 
gelang es, die für das Reich untragbaren Grundsätze des Gutachtens zu 
beseitigen. Die vorgesehene privatrechtliche Gesellschaft wurde zu einer 
Gesellschaft des öffentlichen Rechts ausgestaltet, die Befugnisse des 
Eisenbahnkommissars wurden eingeschränkt, und die Aufsichtsbefugnisse 
des Reichs erweitert und genau festgelegt. 

Aus dem Gutachten ersieht man andererseits, daß es die Aufsicht 
des Reichs nur in beschränktem Maß zulassen wollte, also nur eine 
Spezialregelung und geringe Durchgreifungsmöglichkeiten vorsah. „Es 
war insbesondere die Aufsicht über die Tarife und über die sonstige Ver- 
waltung festzulegen, die der Deutschen Regierung vorbehalten bleiben 

t Bericht S. 109. [ 

® RGBI. 1924, Teil I, S. 57. 

3 Bericht S. 109. 

è Bericht S. 125, englischer Text: to conduct its business in such manner 
as the compagny may think proper. 

5 Bericht S. 125, englischer Text: but such control shall never be exercised 
so as to impair the abilitiy of the Railroad company to earn a fair and reasonable 
return on its capital value. 


6 Bericht des Organisationskomitees der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
vom 24. Juli 1924. 
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muß“. Die Aufsicht sollte sich hiernach nur auf diejenigen Gegenstände 


erstrecken, die im Gesetz ausdrücklich angegeben waren. 

Über das Maß dieser Aufsicht sagt das Gutachten: „Einerseits 
können der Reichsregierung die Aufsichtsrechte nicht vorenthalten wer- 
den, die sich aus der staatlichen Souveränität ohne weiteres ergeben. 
Andererseits soll nach unserem Vorschlag die Aufsicht nicht so gehand- 
habt werden, daß sie die Gesellschaft an der Erzielung einer ausreichen- 
den Rente hindert?.“ Hieraus ergibt sich, daß nicht nur das Maß der 
Aufsicht sehr eingeschränkt sein sollte, sondern daß auch die Ausübung 
der Aufsicht selbst die Selbständigkeit der DRG. in keiner Weise ge- 
führden durfte. 


3 2. Die Begründung zum Gesetz von 1924. 


Wie die dem Reichstag vorgelegte Begründung? des Rb.Ges. er- 
kennen läßt, war sich die Reichsregierung bei Einbringung des Rh.Ges. 
über die starke Selbständigkeit des Unternehmens und die beschränkten 
Aufsichtsbefugnisse des Reichs durchaus klar. Sie schwächt zwar in der 

egründung die beiden oben wiedergegebenen Berichte ab, aber die Ten- 
denz, die Rechte des Reichs eng zu begrenzen, bleibt deutlich erkennbar. 
Die Begründung zum Rb.Ges. von 1924 sagt: „Der Sachverständigenplan 
hat den Grundsatz aufgestellt, daß die Beibehaltung des Staatsbetriebs 
als die auch die Gestaltung des Unternehmens Deutsche Reichsbahn in 
der augenblicklichen Form angesehen werden kann, nicht in Frage kom- 
men könne, sondern daß es nötig sei, das Unternehmen in eine Gesell- 
Schaft umzuwandeln’.“ „Wenn nunmehr der weitere Schritt zur Bildung 
einer Gesellschaft getan wird, so hat die Reichsregierung dieser Maß- 
nahme .. auch deshalb zustimmen können, weil die öffentlichen Be- 
lange des Reichs, sowohl in den Aufsichtsbefugnissen der Reichsregie- 
rung, wie in den wesentlichen organisatorischen Bestimmungen des 
Rb.Ges. und der Gesellschaftsstz. berücksichtigt worden sind®.“ Mit dem 
Ausdruck „in den Aufsichtsbefugnissen“ meint die Begründung nicht 
die Befugnisse, die dem Reich nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen und 
m — ER 


1 Bericht S. 1, englischer Text: to definé the control over the tariffs and 
Operation of the Company which is to be reserved to the German Government. 
a rohr Text: et à définir notamment le contrôle de tarifs et de l’exploi- 
ation, 
? Bericht S. 4, englischer Text: On the other hand, we have provided, 
that this control shall never be so exercised as to prevent the Company from 
earning a revenue sufficient. 
? Reichstag, Drucksachen Nr. 452 und 453 vom 22. August 1924 (gleich- 
lautend mit der Begründung für Reichsrat, Drucksachen Nr. 134, 135 vom 
19. August 1924). 

* Begründung S. 14. 

5 Begründung S. 14. 
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nach besonderen gesetzlichen Bestimmungen (R.Verf., Sondergesetzen) 
über öffentlich-rechtliche Verbände (Länder, Körperschaften, Anstalten 
usw.) zustehen, sondern die ganz bestimmten, im Rb.Ges. besonders auf- 
geführten Aufsichtsrechte!. Sie werden in der Begründung eingehend 
behandelt. „Auf dem besonders wichtigen Gebiet der Tarife ist die Wah- 
rung der volkswirtschaftlichen Interessen durch das Aufsichtsrecht der 
Regierung hinsichtlich aller Tarife und durch einen Anspruch der Regie- 
rung auf Ermäßigung der Tarife im Interesse der deutschen Volkswirt- 
schaft gesichert?“ Auch die weiteren Aufsichtsrechte des Reichs werden 
der Reihe nach aufgezählt. Angefangen wird mit der Betriebsaufsicht. 
„welche gerechtfertigt ist wegen der Gefahren, die die technische 
Eigenart des Eisenbahnwesens mit sich bringt“. Es werden dann die 
einzelnen nicht zur eigentlichen Aufsicht gehörenden Entscheidungs- 
befugnisse des Reichs erwähnt: die Planfeststellung, die Feststellung der 
Bedeutung der Bahnen. Dann wird noch einmal die Tarifhoheit und Zu- 
letzt die erforderliche Zustimmung bei Verhandlungen mit ausländischen 
Regierungen behandelt. Wie man sieht, war man sich also auch bei der 
Vorlage des Rb.Ges. über die spezielle Regelung der Aufsichtsbefugniss® 
im klaren. 7 

Die Begründung nimmt zu der Frage, ob die einzelnen Aufsichts- 
befugnisse durchgreifend sind oder nicht, nur einmal Stellung. Bei der 
Entscheidung, ob die DRG. durch eine Anordnung des Reichs gehindert 
wird, Einnahmen zu erzielen, „wird einerseits auf die finanzielle Lagè 
der DRG., andererseits auf die Wichtigkeit der öffentlichen Interessen 
Rücksicht zu nehmen sein, die zu den Aufsichtsmaßnahmen geführt haben- 
Während z.B. vermeidbare Auslagen der DRG. auch bei guter Finanz- 
lage nicht gemacht werden sollen, müssen andererseits von der DRG. 
solche Vernachlässigungen der Anlagen, die die Betriebssicherheit ernst- 
lich gefährden, auch bei ungünstiger Finanzlage der DRG. behoben 
werden^.“ 


3. Der Young-Plan von 1929. 


Die Änderungen, die das Rb.Ges. durch die Novelle von 1930 er- 
halten hat, sind eine Folge der Neuregelung der Reparationsfragen, der 
Genfer Entschließung vom 16. September 1928 und des Berichts 
des Sachverständigenausschusses unter dem Vorsitz des 
Amerikaners Owen D. Young vom 7. Juni 1929, 


1 Vgl. hierzu die Begründung 1930, S. 11 (oben S. 90). 

* Begründung S. 15. 

* Begründung S. 20. 

* Begründung S. 27 zu § 34. 

5 Bericht des auf Grund des Genfer Beschlusses vom 16. September 1928 
eingesetzten Sachverständigen-Ausschusses vom 7. Juni 1929 in RGBl. 1930, 
Teil II, S. 397 ft. 
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Die Ziffern 103—109 dieses Berichts: sind der DRG. als en 
quelle gewidmet. Die Bedeutung der neuen Regelung liegt en 
RG. in der Beseitigung der en rA 
der Pfandhaftung der DRG. und der damit verbundenen Betei a a 
Ausländern an der Verwaltung der DRG., d. h. der ausländischen Ve 


Waltungsratsmitglieder und des besonderen Eisenbahnkommissars 
(Ziff. 104), 


tions 


Der Bericht? sieht die Bildung eines ÖOrganisationskomitees = 
»für die Anpassung des Rb.Ges. an den neuen Plan unter a In 
Unabhängigkeit der DRG. (independence of the German Be ann 
Pany)“. Er bezeichnet es in Ziffer 108 als eine der Au gal a ai 

rganisationskomitees, die erforderlichen Vorkehrungen dafür pi pri 
fen, daß die DRG. während der Geltungsdauer des Plans N a 
Schaft als privates, unabhängiges Unternehmen mit ehe Be 
Schäftsführung in wirtschaftlichen, finanziellen und A geleg 
eiten ohne Einmischung der Deutschen Regierung PPL poDS A nea 

Das auf Grund des vorstehenden Berichts vom 7% Juni 1929 Be 

Nterorganisationskomitee* hat in neen PETE Ra 
Grundsätze eine Änderung des Rb.Ges. von 1924 bearbeitet un | orhe 
einen Bericht vom 19. November 1929 verfaßt. Das Unterorganisa A 
komitee übernimmt den Grundsatz der Aufrechterhaltung W privan 
und unabhängigen Charakters der DRG. mit AAR ee B- 
Ständigen Verwaltung in wirtschaftlicher und finanzieller ezi EA 
wie in bezug auf die Personalfragen®. Gleichzeitig wird eine „ u 

ung des Aufsichtsrechts und der sonstigen Rechte der Regierung 
En i i ierung ist 

Diese Verstärkung der Aufsichtsbefugnisse der EE 
nach dem Bericht „gerechtfertigt durch die Beseitigung a“ er er 
Schen Kontrolle über die DRG. und das Fehlen der bei che Er x 
Schaften durch die Generalversammlung der Aktionäre persönlich ausg 
u ER 
* Bericht S. 442, en 
? Bericht S. 520, Anlage V, Ziffer 163. N > 
: Se Text: to make suitable provision, whereby the u E 
dent character of the German Railway Company, including i aa re 
nistration in economic, financial and personal matters, shall pon inu k 
Period of the Plan without interference from the German Government. 

* 2 Deutsche, 2 Ausländer (vgl. Bericht S. 33). 


i i hn, 
® Bericht des Unterorganisationskomitees für die Deutsche Reichsba 


a lin 
abgedruckt in dem Entwurf zu den Gesetzen über die Haager Konferenz Berli 
1930, Reichsverlagsamt. 


Ru d x at 
® Bericht S. 37, französischer Text: Maintien du zen EEEE OA 
Compagnie y compris son administration autonome en matière 


et financière ainsi que pour les questions de personnel. 
? Bericht S. 37. 


depen 
admi 


de la 
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übten Kontrolle und schließlich durch das außerordentliche Interesse des 
Reichs an der Geschäftsführung der DRG.“. 

Bemerkenswert ist aber, daß die Verstärkung der Aufsicht bei den 
einzelnen Bestimmungen genau festgelegt und im einzelnen begründet 
wird, womit zum Ausdruck kommt, daß die Selbständigkeit der DRG. 
auch bei der Neuregelung das Primäre bleiben soll. Als Beispiel sei auf 
die Ausführungen des Komitees zu $ 30 Rb.Ges. (Verstärkung der Finanz- 
aufsicht) und zu $$ 31 und 32 Rb.Ges. (Verstärkung der allgemeinen Auf- 
sicht, der Betriebsaufsicht und der Überwachungsbefugnisse) verwiesen’. 


4. Die Begründung des Gesetzes zur Änderung des 
Reichsbahn-Gesetzes vom 30. März 1930. 


Der von dem Unterorganisationskomitee verfaßte Gesetzesentwurf 
wurde unverändert Inhalt des Haager Abkommens? und deutsches Gesetz’. 

Die Begründung? zur Novelle von 1930 beginnt mit der Erörterung 
des früheren Rechtszustands und enthält hinsichtlich der Aufsichts- 
fragen interessante Ergänzungen zu der Regelung von 1924. Es wird 
zugegeben, daß nach dem Rb.Ges. von 1924 die „Einwirkungsmöglich- 
keiten des Reichs verhältnismäßig gering waren. Sie erschöpften sich im 
wesentlichen (Spezialregelung!) in dem Recht der Reichsregierung - - - 
(hier folgen die dem Reich zustehenden Rechte)‘. Es wird dann gesagt: 
„Auch die Auskunftsrechte der Regierung waren eng umgrenzt. .. . 50 
war die DRG. nicht verpflichtet, der Regierung ebenso wie dem Eisen- 
bahnkommissar ohne weiteres alle wichtigen, für die Beurteilung der 
Geschäftsführung bedeutsamen Unterlagen zu unterbreiten’. 

Nun folgt der für vorliegende Abhandlung wertvollste Teil des Be- 
richts: „Die der DRG. durch das Rb.Ges. vom 30. August 1924 verliehen® 
weitreichende Selbständigkeit und Unabhängigkeit gegenüber der Reichs- 
regierung kam auch in anderen Bestimmungen des Rb.Ges. zum Aus- 
druck. Zwar war der DRG. die an die Spitze des Rb.Ges. gestellte Ver- 
pflichtung auferlegt, bei ihrer nach kaufmännischen Grundsätzen einzu’ 
richtenden Geschäftsführung die Interessen der deutschen Volkswirt- 
schaft zu wahren; zwar war sie gehalten, den Betrieb der Reichseisen- 
bahnen sicher zu führen und die Reichseisenbahnanlagen nach den Be- 
dürfnissen des Verkehrs sowie nach dem jeweiligen Stand der Technik 
gut zu unterhalten und weiterzuentwickeln. Innerhalb dieser Richtlinien 


1 Bericht S. 57. 

2 Vgl. Bericht S. 55 ff. 

3 RGBI. 1930, Teil II, S. 45ff (speziell die Reichsbahn S. 141 ff.). 

4 RGBI. 1930, Teil II, S. 359 ff. ; 

» Reichstag, Drucksachen Nr. 1622 vom 5. Februar 1930 (gleichlautend mit 
der Begründung für Reichsrat, Drucksache Nr. 13 vom 30. Januar 1930). 

* Begründung S. 11. 

? Begründung S. 12. 


Die Aufsicht des Reiches über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 1143 


und der sonstigen gesetzlichen Vorschriften sowie in den durch die Auf- 
Sicht des Reichs bestimmten Grenzen war die DRG. jedoch berechtigt, 
den Betrieb so zu führen, wie sie es für angemessen erachtetet.“ 


Aber die Begründung von 1930 erkennt auch die Arbeiten des Sach- 
Verständigenausschusses und des Organisationskomitees und damit auch 
ihre Berichte ausdrücklich als maßgebend an. Sie sagt: „Das Komitee 
hat den Text des Rb.Ges. und der Satzung aufgestellt, indem es überall 
da, wo eine Änderung von Bestimmungen gegen die Grundsätze des 
Plans verstoßen würde oder aus sonstigen Gründen nicht in Betracht 
kam, die unveränderte Beibehaltung vorgesehen hat?.“ Hierbei geht die 
Begründung von der Beibehaltung der Unabhängigkeit des Unternehmens 
und seiner selbständigen Geschäftsführung aus, indem sie unter Bezug- 
nahme auf Ziff. 108 des Young-Plans sagt: „Mit der in Ziff. 108 ent- 
haltenen Vorschrift waren auch zugleich Veränderungen des Rb.Ges. von 
vornherein Grenzen gezogen?.“ 

Hinsichtlich der Aufsichtsbefugnisse wird von einer „Erweiterung“ 
und „Ergänzung“ gesprochen. Das beweist, daß die Aufsichtsbefugnisse 
Weiterhin speziell geregelt sind, nur daß eine sachliche Erweiterung statt- 
gefunden hat. Dies folgt besonders aus der eingehenden Würdigung, die 
der Erweiterung der einzelnen Aufsichtsbefugnisse zuteil wird’. 


Somit kann man als Ergebnis feststellen, daß nach der Ent- 
Stehungsgeschichte des Rb.Ges. die Aufsichtsbefugnisse des Reichs er- 
Schöpfend geregelt sind, und daß die Selbständigkeit und Unabhängigkeit 
der DRG. das Primäre ist. Die Aufsichtsbefugnisse des Reichs sind daher 
nur dann gegeben, wenn das Rb.Ges. sie ausdrücklich dem Reich 
zuspricht. 


III. Die Richtlinien des Reichsbahngesetzes’. 


1. Die Selbständigkeit der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. 


3 Nach § 9 Abs. 1 ist die DRG. verpflichtet, „den Betrieb der Reichs- 
eisenbahnen sicher zu führen und die Reichseisenbahnanlagen mit den 
Betriebsmitteln und dem sonstigen Zubehör auf ihre Kosten nach den Be- 
dürfnissen des Verkehrs sowie nach dem jeweiligen Stand der Technik 
gut zu unterhalten, zu erneuern und weiter zu entwickeln“. Den Maß- 
Stab, der für die DRG. hierbei riehtunggebend ist, bilden: 


ul A adici 


* Begründung S. 12, 

? Begründung S. 13. 

® Begründung S. 13. 

* Vgl. die Ausführungen der Begründung auf S. 15. 

5 Gesetz über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vom 30. August 1924 
(RGBI, II, S. 272), geändert durch Gesetz zur Änderung des Reichsbahngesetzes 
vom 13. März 1930 (RGBl. II, S. 369). 
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1. „Die Bedürfnisse des Verkehrs“. Damit weist $ 9 auf den für 
die DRG. durch $ 2 Rb.Ges. festgelegten Grundsatz hin, demzufolge „die 
Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu wahren“ sind. 


2. „Der jeweilige Stand der Technik“. Die DRG. muß dem tech- 
nischen Fortschritt Rechnung tragen, was man von einem Bahnunter- 
nehmen von ihrer Größe unter Berücksichtigung ihrer finanziellen Lage 
billigerweise verlangen kann. 

Nach $ 9 Abs. 2 Rb.Ges. ist aber die DRG. berechtigt, inner- 
halb dieser Richtlinien und der sonstigen gesetzlichen Vorschriften sowie 
in den durch die Aufsicht des Reichs bestimmten Grenzen den Betrieb 
unter eigener Verantwortung zu führen. 

Bemerkenswert ist die Änderung des Wortlauts gegenüber dem 
Rb.Ges. von 1924. Während dieses der DRG. das Recht gab, den Betrieb 
so zu führen, „wie sie es für angemessen erachtete“ — womit nicht etwa 
eigenes willkürliches Ermessen, sondern natürlich nur pflichtge- 
mäßesErmessen gemeint war —, wurde in der Novelle von 1930 der 
Grundsatz der „eigenen Verantwortung“ festgelegt, „um auch den An- 
schein eines Freibriefs für Willkür zu beseitigen“. 

Die Begründung von 1930? sagt hierzu: „Die hier vorgesehene 
Änderung bezweckt, deutlicher zum Ausdruck zu bringen, daß die DRG. 
sich den Bestimmungen des Rh.Ges. und der Gesellschaftstz. anzupassen 
und selbst die Verantwortung zu tragen hat, daß ihre Geschäftsführung 
diesem Erfordernis entspricht.“ 

Der Hinweis in $ 9 Abs. 2 Rb.Ges., daß die DRG. bei der Betriebs- 
führung neben Innehaltung der oben angegebenen Richtlinien auch zur 
Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften gehalten ist, bedeutet eine 
Selbstverständlichkeit. Als gesetzliche Vorschriften kommen in Frage: 
Das Rb.Ges. nebst Satzung und die allgemein geltenden Gesetze und Ver- 
ordnungen, soweit sie nicht mit dem Rb.Ges. als Spezialgesetz im Wider- 
spruch stehen. Vgl. auch $ 16 Rb.Ges. 

Wenn hiernach die DRG. ihren Betrieb unter eigener Verantwortung 
zu führen hat, so gibt ihr damit das Rb.Ges. selbstverständlich in der Art. 
wie innerhalb dieser Grenzen der Betrieb im einzelnen geführt wird, 
sehr weite Freiheit. Sie kann daher — soweit nicht die Aufsichtsbefug” 
nisse des Reichs eingreifen — in ihrer Geschäftsführung eigenes Er- 
messen walten lassen, das in Abwägung der gezogenen Grenzen pflicht- 
gemäßes Ermessen ist. Die DRG. hat insbesondere, negativ ausgedrückt, 
„keine Verantwortung gegenüber der Regierung und dem Parlament, 
außer für Einhaltung der Gesetze und für solche Maßnahmen, die vom 
Gesetz ausdrücklich der Aufsicht unterstellt sind®.“ 

t Sarter—Kittel, DRG. S. 40. 
? Begründung 1930, S. 18 und § 31. 
1 Kittel in VDE. 1930, S. 424. 
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Man kann zusammenfassend feststellen, daß das Rb.Ges. der 
DRG. tatsächlich die Freiheit der Entscheidung gibt, die „das Wesen der 
Selbstverwaltung ausmacht“, und daß im Zweifel die Selbständigkeit und 
die Unabhängigkeit des Unternehmens gegenüber der Zu- 
Ständigkeit des Reiches das Primäre ist?. 


2. Die Richtlinien für die Aufsichtsführung. 


Das Rb.Ges. enthält, wie sich schon aus der Entstehungsgeschichte 
des Gesetzes ergibt, und wie in den folgenden Abschnitten gesagt werden 
soll, eine große Zahl von Spezialbestimmungen über die Auf- 
sicht des Reichs. Aus den auf S. 1132 entwickelten allgemeinen staats- 
rechtlichen Grundsätzen für die Bedeutung einer derartigen Spezialrege- 
lung folgt schon, daß damit die Aufsichtsbefugnisse des Reichs er- 
Schöpfend geregelt sind’. 

Nun hat allerdings die Novelle von 1930 zwecks Erweiterung der 
Aufsichtsbefugnisse der Reichsregierung in den die Aufsicht besonders 
behandelnden $ 31 Rb.Ges. eine neue Ziffer 1 eingeschoben. Danach 
bleibt der Reichsregierung die Aufsicht darüber vorbehalten, daß „die 
Reichseisenbahnen gemäß den Gesetzen und entsprechend den Anforde- 
rungen des Verkehrs und der deutschen Volkswirtschaft verwaltet wer- 
den“, Man könnte geneigt sein, in dieser Bestimmung ein generelles und 
unbeschränktes Aufsichtsrecht der Reichsregierung, also eine General- 
klausel für das Aufsichtsrecht zu sehen. Denn unter „Anforderungen 
des Verkehrs der deutschen Volkswirtschaft“ ist letzten Endes iede Maß- 
nahme der Gesellschaft zu treffen. Unter der allgemeinen Fassung „ge- 
mäß den Gesetzen“ wäre nach einer solchen Auslegung z.B. auch die 
im $ 2 vorgeschriebene kaufmännische Geschäftsführung zu verstehen, 
d. h. wiederum jede Maßnahme, bei der die kaufmännische Seite irgendwie 
zu beachten wäre. Daß diese generelle Ermächtigung zur Auf- 
sicht nicht vorlie gen kann, ergibt sich einmal aus der Stellung- 
nahme der Berichte und der Begründungen zum Rb.Ges. (vgl. oben 
S. 1137), sodann auch schon aus der Regelung des Aufsichtsrechts im 
Rb.Ges. im einzelnen und aus den Beschränkungen, denen einzelne Auf- 
Sichtsrechte unterliegen. Alle diese gesetzlichen Einzelbestimmungen, 
Ausgenommen die der vorbehaltenen Mitwirkung, wären dann über- 
flüssig’, 

— 

* Sarter—Kittel, DRG. S. 46. 

? In Literatur allgemein anerkannt: Anschütz, R-Verf.. S. 399; Poetzsch— 
Heffter, R-Verf. S. 362; Fritsch, Eis.-Ges. S. 41; Sarter—Kittel, DRG. 5. 90; 
Haeffner, Arch. Eis.-Wes. 1927, S. 1634; Kittel in Reichsbahn 1926, S. 22; Hau- 


Stein, Arch. öff. R. 1926, S. 127; Korsch, DRG. S. 107; Kronheimer, VDE. 1930/685; 
Lassar, Jbeh. öff. R. 1926, S. 192. 


* So ausdrücklich Kronheimer, VDE. 1930, S. 685. 
* So bes. Kronheimer, VDE. 1930, S. 686. 
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Aber auch aus dem Wortlaut des $ 31 Ziff. 1 selbst ist die Ab- 
lehnung eines generellen unbeschränkten Aufsichtsrechts zu entnehmen. 
Denn $ 31 Ziffer 1 besagt, daß die Aufsicht ausgeübt werden muß „unter 
Beachtung der besonderen Rechte und Pflichten, die sich für die Ge- 
schäftsführung der Gesellschaft aus den Bestimmungen dieses Gesetzes 
und der Gesellschaftssatzung ergeben“. Der Sinn dieser Bestimmungen 
ergibt sich noch deutlicher aus dem englischen und französischen Text. 
Diese beiden von dem Unterorganisationskomitee verfaßten Texte stellen 
den authentischen Wortlaut der Haager Vereinbarungen vom Januar 1930 
dar, während dem deutschen Wortlaut hier nur die Bedeutung einer Über- 
setzung zukommt!. In dem englischen Text? heißt es: subject, at 
the same time, to the observance of the special rights and duties...; 
im französischen® lautet die Stelle: tout en respectant le droit et 
le devoir...“. Die beiden fremden Texte betonen also besonders stark, 
daß das Reich in seinem Aufsichtsrecht beschränkt ist. Das betont auch 
die Begründung von 1930*, wenn sie bei der Erläuterung des $ 31 Ziffer 1 
darauf hinweist, daß „das Recht und die Pflicht der Verantwortung für 
die gesetzmäßige, den Anforderungen des Verkehrs und der Volkswirt- 
schaft genügende Verwaltung der Reichseisenbahnen in erster Linie — 
entsprechend den $$ 2 und 9 Rb.Ges. — bei der Gesellschaft selber 
liegen“. Wenn auch hier wieder die starke Selbständigkeit der DRG. be- 
tont wird, so kann der Sinn des $ 31 Ziffer 1m. E. nur der sein, daß 
damit lediglich de generelle Staatshoheit des Reichs über 
das Unternehmen betont wird, daß aber im übrigen damit die gleich- 
zeitige Beschränkung der eigentlichen Reichsaufsicht auf die Angelegen- 
heiten zum Ausdruck kommen soll, die im Rb.Ges. besonders geregelt sind 
(Spezialregelung)®. 

Daß über diese Spezialregelung hinaus in ganz besonderen Fällen, 
die durch Art. 48 Abs. 2 R.Verf. erfaßt werden, Eingriffe des Reichs 
statthaft sind, wird später noch erörtert werden. Es hande It 
sich aber dabei nicht um Ermächtigungen auf Grund 
des Rb.Ges, sondern auf Grund der R. Verf, und zwar 
als Ausfluß der allgemeinen Staatshoheit, die, wie 
gezeigt, durch $ 31, Abs. 1 gegenüber der DRG. be- 
stehen gebliebenist. 

Der aufgestellte Grundsatz über die Grenzen der Aufsicht des 
Reichs erfährt noch eine weitere Einschränkung. $ 34 bestimmt nämlich, 
daß die „Aufsicht über den Betrieb und die Tarife der DRG. auf Grund 


t Siehe RGBl. 1930, Teil II, S. 81ff. 

? RGBl. 1930, Teil II, S. 156. 

° RGBI. 1930, Teil II, S. 156. 

* Begründung 1930, S. 27 zu $ 31. 

5 Ebenso die Literatur nach der Novelle 1930: Fritsch, Eis.-Ges., S. 41; 
Kittel in Reichsbahn 1930, S. 248; Sarter—Kittel, DRG. S. 107; Kronheimer, VDE. 
1930, S. 685; v. Kienitz, VDE. 1930, S. 406; Hatschek, St. R. S. 440. 
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dieses Gesetzes (Rb.Ges.) von der Reichsregierung so auszuüben ist, daß 
die Zahlung für die Reparationssteuer, für den Zinsen- und Tilgungs- 
dienst der Schuldverschreibungen und für die Vorzugsdividenden, sowie 
die Aufbringung der Mittel für die Einziehung der Vorzugsaktien ge 
währleistet seien“. 

Diese Regelung folgt der Überlegung, daß das Reich selbst das 
größte Interesse an einer guten Finanzlage der DRG. und der pünkt- 
lichen Zahlung der Reparationssteuer durch die DRG. hat. Denn für 
jeden Ausfall haftet das Reich. Daher hat nicht nur die DRG., sondern 
auch das Reich dafür zu sorgen, daß die Einnahmen der DRG. für diese 
Verpflichtungen ausreichen’. 

Allerdings wird bei der Aufsicht oft eine Abwägung zwischen dring- 
lichen öffentlichen Interessen, die die Reichsregierung vertritt, und den 
finanziellen Bedürfnissen der DRG. notwendig sein. Bei dieser Ent- 
scheidung „wird einerseits auf die finanzielle Lage der DRG. und 
andererseits auf die Wichtigkeit der öffentlichen Interessen Rücksicht 
zu nehmen sein, die zu den Aufsichtsmaßnahmen geführt haben. Wäh- 
rend z.B. vermeidbare Auflagen der DRG. auch bei guter Finanzlage 
nicht gemacht werden sollen, müssen andererseits von der DRG. solche 
Vernachlässigungen der Anlagen, die die Betriebssicherheit ernstlich ge- 
fährden, auch bei ungünstiger Finanzlage behoben werden‘, 


3. Der Maßstab der Aufsicht. 

Innerhalb ihrer Aufsichtsbefugnisse ist die Reichsregierung nicht 
auf die Nachprüfung der Rechtmäßigkeit der Handlungen der DRG. 
beschränkt, sondern hat, da eine solche Beschränkung im Rb.Ges. nir- 
gends vorgesehen ist, nach den allgemeinen staatsrechtlichen Grund- 
Sätzen überall auch die Zweekmäßigkeit der einzelnen zu beauf- 
Sichtigenden Tätigkeit nachzuprüfen. 

Dies ergibt sich auch daraus, daß die Reichsregierung durch ihre 
Aufsicht dafür sorgen soll, daß die Politik der DRG. auf den Gebieten, 
auf denen sie durch die Aufsicht des Reichs beschränkt ist, sich mit den 
allgemeinen Grundsätzen der Reichspolitik im Einklang hält’, daß also 
die Zweekmäßi gkeit der einzelnen Handlungen der DRG. hier 
auch nachgeprüft werden muß. 


4. Die Reichsaufsicht als Oberaufsicht. 
Da die DRG. eine juristische Person des öffentlichen Rechts ist, so 
ist die Aufsicht nach den auf S. 1133 ff. entwickelten Grundsätzen als Ver- 
— 


D $ Vel. Sarter—Kittel, DRG. S. 103, und das dort angeführte Schriftstück 
Ocument parlamentaire Nr. 3024 Annexe Nr., 146. 
* Begründung 1924, S. 27 zu 8 34. 
? Vgl. Tarifpolitik, Anleihepolitik, Personalpolitik. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 75 
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bandsaufsicht zu bezeichnen. Nach diesen Grundsätzen spricht weiterhin 
eine Vermutung für das Vorliegen der sogenannten Oberaufsichtt, die 
sich nur gegen den Verband als solchen, nicht auch gegen seine Unter- 
organe richtet. 

Das Rb.Ges. sieht eine Abweichung von diesem Grundsatz nicht 
vor, so daß sich auch aus dem Rb.Ges. das Vorliegen der Oberaufsicht 
ergibt. Eine Ausnahme bildet das Besichtigungsrecht der Reichsregie- 
rung gemäß $ 32 Rb.Ges., das sich „auf alle Anlagen und Dienststellen“ 
„im Gesamtnetz der Verwaltung“ erstreckt. Die Überwachung ist aber, 
wie schon S. 1134 ausgeführt, keine eigentliche Aufsicht, sondern nur 
Grundlage für diese. 

Die Reichsaufsicht wendet sich daher nur gegen die Organe der 
DRG. ($ 8 Stz.), d. h. den Generaldirektor und den Vorstand, nicht 
auch an die nachgeordneten Stellen, die Reichsbahndirektionen, Reichs- 
bahnämter und Dienststellen. 

Die Richtigkeit dieser Auffassung ergibt sich auch aus der auf 
Grund des $ 13 Stz. erlassenen „Geschäftsordnung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft“ vom 14. Juni 1930, die im R.Min.Bl.? abgedruckt wor- 
den ist. Nach $ 13 dieser Geschäftsordnung gehört „die Vertretung der 
Gesellschaft gegenüber der Aufsichtsbehörde“ zu dem Geschäftskreis der 
Hauptverwaltung der DRG., an deren Spitze nach $ 11 Stz. der General- 
direktor steht. Somit richtet sich nach diesen Feststellungen die Aufsicht 
des Reichs gegen das Organ als solches, nicht auch gegen seine Glieder. 

Zu erwähnen ist noch, daß innerhalb der Organisation der DRG- 
als einer juristischen Person des öffentlichen Rechts im Innenverhältnis 
Dienstaufsicht besteht, der die Reichsbahnbeamten ‚unterliegen. 


5. Ergebnis. 


Als Ergebnis ist folgendes festzustellen: 

a) Die DRG. besitzt ein hohes Maß der Selbstverwaltung. 

b) Die Aufsichtsrechte des Reichs sind speziell geregelt. 

c) Die Aufsicht ist Rechtmäßigkeits- und Zweckmäßigkeitskontrolle- 

d) Die Aufsicht stellt sich dar als eine Oberaufsicht in dem oben 
(S. 1134) erörterten Sinn. 

e) Innerhalb der DRG. als einer juristischen Person des öffent- 
lichen Rechts besteht Dienstaufsicht. (Schluß folgt.) 


1 Siehe die Ausführungen auf S. 1134. 
2 R.Min.Bl. 1930, S. 527. Amtlich veröffentlicht auch in Reichsbahn 1950, 
S. 853. s 


Güterkursbücher. 


Von 
Wilhelm Emrich, 
Direktor der Reiehsbahn-OÖberbetriebsleitung Süd in Würzburg. 


Nach einem Vortrag, gehalten auf der internationalen Güterzugfahrplankonferenz 
in Amsterdam am 25. November 1930, 


(Mit 10 Anlagen!.) 


I. Einleitung. 


1928 ist — erstmals in der ganzen Eisenbahngeschichte — ein inter- 
nationales Güter-Kursbuch erschienen, wie denn überhaupt größere, auch 
für die breite Öffentlichkeit bestimmte und für jedermann käufliche 
Güter-Kursbuchwerke erst eine Erscheinung der Neuzeit — z.B. 1925 
erste öffentliche Ausgabe des deutschen Güterkursbuches, 1927 österr. 
Güterkursbuch — sind. 

Die Wichtigkeit der Güterkursbücher steht der von Personenkurs- 
büchern in Nichts nach, sie ist, zumal in der heutigen Zeit des schärf- 
sten Wettbewerbs in der ganzen Wirtschaft und vornehmlich auch in 
den Verkehrsunternehmungen, gleich groß für die Verkehrtreibenden 
wie für die Eisenbahnverwaltungen selbst zur Ermittlung der bei den 
heutigen Wirtschaftsverhältnissen oft ausschlaggebenden Beförderungs- 
dauer, zur Kalkulation und zur Auskunftserteilung, vor allem aber zur 
Fortentwicklung des Güterfahrplans und zur Abwehr des Wettbewerbs? 


—— 

! Die Anlagen werden am Schluß des ganzen Aufsatzes veröffentlicht. 

? Durch Fahrplanverbesserungen auf der letzten internationalen Güterzug- 
fahrplankonferenz ist es beispielsweise gelungen, die Beförderung von Griechen- 
and und von Rumänien nach Deutschland um fast einen vollen Tag zu be- 
schleunigen oder die Ankunft von Süditalien in Berlin von Vormittag Stunde 9 


auf Stunde 1 vorzuschieben, so daß das Gut im Gegensatz zu früher noch den 
Berliner Frühmarkt erreicht. 


75* 
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Die Aufstellung von sogenannten Güterkursen! über weite Ent- 
fernungen und insbesondere ihre buchmäßige Darstellung ist wesentlich 
schwieriger als die von Personenfahrplänen, da bei letzteren der Rei- 
sende seinen Weg beliebig wählen kann und selbst umsteigt, wann und 
wo er will oder soll, während im Güterverkehr die Wagenladungen unter 
Beachtung der eisenbahnseitig festgelegten oder im internationalen 
Verkehr g. F. vom Versender vorgeschriebenen, in Frage kommenden Be- 
förderungswege, sowie der Güterzugbildungsvorschriften und der 
Wagenübergangspläne bahnseits in Züge mit bestimmter Wagengruppie- 
rung einrangiert und häufig unterwegs umrangiert werden müssen. 
Hiernach bedarf es keiner weiteren Ausführungen, daß die Schwierig- 
keiten der Aufstellung und vornehmlich der buchmäßigen Darstellung 
von Güterkursen für deninternationalen Verkehr be 
sonders groß sind, zumal noch zu berücksichtigen ist, daß im Gegensatz 
zu 1914 die Güterwagen samt den Begleitpapieren statt 8000 km heute 
mehr als 20 000 km Zollgrenzen mit 27 statt 13 verschiedenen Währungen 


1 Unter Beförderungs- oder Güterkursen ist eine Zusammenreihung von 
Fahrplänen verschiedener Güterzüge zu verstehen, wobei erstens die in den 
Leitungsvorschriften oder Verbandstarifen festgelegten Leitungswege, zweitens 
die Vorschriften über die Benützung und Zusammenstellung der Güterzüge, 
‚sowie drittens die Wagenübergangspläne der Zugbildungs-, Zugauflösungs- oder 
Umstellbahnhöfe genauestens berücksichtigt sind. Gerade in der Berücksichti- 
gung aller dieser ebenso zahlreichen wie umfangreichen innerdienstlichen Vor- 
schriften beim Zusammenbauen von Güterkursen und bei ihrer Darstellung in 
Güterkursbüchern liegt die besondere Schwierigkeit und Riesenfülle von Arbeit 
begründet, welche die Aufstellung eines Güterkursbuches im Gegensatz zum 
Personenkursbuch mit sich bringt. Der Unterschied zwischen Güter- oder Be- 
förderungskursen und Beförderungsplänen ist aus folgenden Bestimmun- 
gen der deutschen Güterbeförderungsvorschriften Teil I, $ 43 Ziffer 2 und 3 
zu ersehen: 

Für bestimmte besonders wichtige Verkehrsbeziehungen im Auslands- 
verkehr werden „Beförderungskurse“ zusammengestellt. Sie stellen auf Grund 
der Fahrpläne und Wagenübergangspläne die günstigsten Beförderungsgelegen- 
heiten dar und werden im „Güterkursbuch“ bekanntgegeben oder von den Ver- 
waltungen besonders zusammengestellt. Auf die Einhaltung dieser Kurse ist ZU 
achten. Im übrigen wird auf die Güterzugbildungsvorschriften, namentlich a 
Ziffer 8 des Abschnitts I verwiesen. 

Für Kurswagen sowie für wöchentlich mindestens dreimal verkehrende 
geschlossene Eil- und Frachtstückgutwagen werden allgemein, für andere be- 
schleunigt zu befördernde Sendungen (wie Seeausfuhrgut, leicht verderbliche 
Lebensmittel, hochwertige lebende Tiere usw.) in besonderen Ausnahmefällen 
von der Verwaltung „Beförderungspläne“ aufgestellt, in denen die Umstell- 
bahnhöfe und die zu benutzenden Züge vom Versand- bis zum Bestimmungsbahn- 
hof vorgeschrieben werden. Die Sendungen sind mit diesen Zügen, die nach 
$ 40 Ziffer 4 der deutschen Güterbeförderungsvorschriften statt der Leitungs- 
wege in die Wagenbeklebezettel einzutragen sind, zu befördern, nötigenfalls 
unter besonderer betrieblicher Behandlung der Wagen. 


Güterkursbücher. 1151 
und den damit verbundenen, oft schwer oder gar nicht zu übersehenden 
Zeitaufwand für zolltechnische Behandlung und eisenbahnseitige Um- 
oder Neuabfertigung zu überwinden haben. 

Die Entwieklung der Güterkursbücher ist trotz ihrer 
anerkannten Wichtigkeit bisher noch nirgends in der Eisenbahnliteratur 
zusammenhängend oder eingehend behandelt. Wenn man sich über 
Güterkursbuchfragen unterrichten will, ist man auf spärliche in den 
Fachblättern zerstreute Notizen oder auf zahlreiche, oft knapp gefaßte 
Konferenzniederschriften und Aktenunterlagen angewiesen, die ebenso 
wie die Vorläufer der heutigen Güterkursbücher selbst in den Archiven 
und Bibliotheken kaum noch oder wenigstens nicht mehr vollständig 
aufzutreiben sind. Nachfolgend ist daher eine — aus den angedeuteten 
Gründen auf Vollständigkeit nicht Anspruch machende — zusammen- 
fassende Schilderung über die vor und nach dem Weltkrieg erschienenen 
Güterkursbuchwerke und ihre Besonderheiten, deren eingehende Kennt- 
nis als ebenso unerläßlich wie vorteilhaft für eine zweckmäßige Weiter- 
entwicklung der Güterkursbücher anzusehen ist, gegeben. Hierbei folgt 
der Verfasser, der seinerzeit von Anfang an mit der Leitung des ersten 
Redaktionsausschusses für die Aufstellung sowohl des seit 1925 erschei- 
nenden deutschen Güterkursbuchs als auch des seit 1928 erscheinenden 
internationalen Güterkursbuchs betraut war und seitdem in erster Linie 
die ständige Redaktion beider Werke zu führen hat, im wesentlichen 
einem Vortrag, den er auf der letzten internationalen Güterzugfahrplan- 
konferenz! zu halten hatte gelegentlich der Beratung eines französischen 


1 Satzungen siehe „Die Reichsbahn“, Heft 10, vom 5. März 1930. Die 
internationale Güterzugfahrplankonferenz, nach dem Krieg 
ursprünglich von den italienischen, österreichischen, polnischen, rumänischen, 
jugoslawischen, ungarischen und tschechoslowakischen Eisenbahnverwaliungen 
zwecks gemeinschaftlicher Feststellung internationaler Güterzugverbindungen 
gegründet, umfaßt jetzt folgende 31 europäische Eisenbahnverwaltungen: 


Belgische nationale Eisenbahngesell- Jugoslawische Eisenbahnen 


schaft Königlich Ungarische Staatseisen- 
Berner Alpenbahn-Gesellschaft (Bern- bahnen 
Lötschberg-Simplon) Litauische Staatsbahnen 


Bulgarische Staatseisenbahnen 
Dänische Staatsbahnen 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
Donau-Save-Adria-Eisenbahngesell- 
schaft 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen 
Eisenbahn Madrid-Zaragoza-y Alicante 
Französische Nordbahn 
Französische Ostbahn 
Französische Südbahn 
Französische Staatsbahnen 
Györ-Sopron-Ebenfurter Eisenbahn 
Hellenische Staatseisenbahnen 
Italienische Staatseisenbahnen 


Niederländische Eisenbahnen 
Norwegische Staatsbahn 
Orl&ansbahn 
Österreichische Bundesbahnen 
Pariser Gürtelbahn 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
Folnische Staatseisenbahnen 
Rumänische Staatseisenbahnen 
Saarbahnen 
Schwedische Staatsbahnen 
Schweizerische Bundesbahnen 
Szeged-Csanader Eisenbahn 
Tschechoslowakische Staatseisen- 
bahnen 
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Antrags auf „Präzisierung der bisherigen und künftigen Grundsätze für 
die Redaktion des internationalen Güterkursbuchs“ und eines von den 
tschechoslowakischen Staatsbahnen gestellten Antrags auf grundsätz- 
liche Änderung des Aufbaus des internationalen Güterkursbuchs. 


IL. Güterkursbücher vor dem Krieg. 


In Deutschland haben vor dem Krieg nur einige wenige 
Länderbahnen wie Baden, Bayern und Württemberg, außer ihren Be- 
förderungsplänen für Stückgutwagen und für Wagenladungen mit 
Seeausfuhr- oder anderen bestimmten Gütern, kleine Güterkursbücher 
(Teilabdruck eines solchen Güterkursbuchs der K. Württemb. Staats- 
eisenbahnen siehe Anlage Nr. 1) hauptsächlich aus Wettbewerbsgründen 
zur Förderung des Verkehrs über ihre eigenen Linien herausgegeben. 
Bezeichnend ist, daß damals die weniger auf Wettbewerb angewiesenen 
preußisch-hessischen Staatseisenbahnen kein Güterkursbuchwerk heraus- 
gegeben haben. 

Gemeinsam ist den genannten Güterkursbüchern das kleine Format 
von etwa 13 bis 14 cm Breite und 21 bis 24 cm Höhe, ferner die durch- 
gehende Darstellungsweise aller Kurse vom Versand- 
oder Grenzbahnhof bis zum Empfangs- oder Grenzbahnhof. Ebenso fin- 
den sich wie auch in den neuesten Güterkursbüchern gleichartige Be- 
stimmungen, daß die Einhaltung der Güterkurse dem Eisenbahnpersonal 
zwar zur Pflicht gemacht sei, dem verfrachtenden Publikum gegenüber 
indes nicht gewährleistet werde. Für die Lieferzeit war lediglich die 
Verkehrsordnung und das internationale Übereinkommen maßgebend. 

Bayern ließ bei allen Auskünften bereits darauf hinweisen, daß 
die Sendungen, in deren Beförderungszeit ein Tag der Sonntagsruhe 
fällt, in der Regel Verzögerung erleiden. 

Württemberg hatte u. a. die Vorschrift: 

„Die Züge, mit denen die Beförderung zu geschehen hat, und die 
Zugwechselstationen sind auf den Wagenbeklebezetteln tunlichst 
vorzumerken. Von den Stationen der bei den einzelnen Güterkursen 
nicht genannten Seitenstrecken sind die Wagen mit geeigneten Zügen 
auf die betreffenden Kurse zu leiten.“ 

Im übrigen umfaßten die Fahrpläne dieser süddeutschen Güter- 
kurshefte bei einer ziemlich geringen Raumausnutzung in Baden nur 
etwa 34 Seiten, in Bayern und Württemberg zuletzt etwa 80—90 Seiten. 


Ferner ist hier das seit 1914 nicht mehr herausgegebene und neuer- 
dings durch das deutsche Güterkursbuch ersetzte deutsche Vieh- 
kursbuch zu nennen, das jedoch nur für die Beförderung von Vieh 
und Pferden auf den deutschen Eisenbahnen bestimmt war und im amt- 
lichen Auftrag auf Grund des von den Eisenbahnverwaltungen geliefer- 
ten Materials durch einen Beamten des Reichseisenbahnamts auf eigen® 
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Rechnung herausgegeben wurde, Die letzte Ausgabe 1913 umfaßte 
569 Seiten von 16/24 em Größe. Die Darstellungsweise war personen- 
kursbuchmäßig und konnte es sein, da Viehwagen stets bevorzugt umge- 
stellt und auch mit bestimmten Personenzügen befördert werden. 

Das umfangreichste Vorkriegs-Güterkursbuchwerk war die von 
Ungarn herausgegebene und naturgemäß in erster Linie für unga- 
rische Zwecke bestimmte „Orientierende Übersichtdirekter 
Güterbeförderun gskurse für Eilgüter, Viehtransporte, dring- 
liche Wagenladungen, ferner für gewöhnliche direkte Wagenladungen 
von Ungarn nach Österreich, Deutschland, Belgien, den Niederlanden, 
nach der Schweiz und nach Frankreich sowie umgekehrt nebst Anhang 
über Spezialkurse“. Die Ausgabe vom 1. Mai 1914 war ein stattliches 
Buch mit 330 Seiten von 18/26 cm Größe. Auch hier waren alle Güter- 
kurse durch gehend dargestellt. (Teilabdruck siehe Anlage Nr. 2.) 


III. Güterkursbücher nach dem Krieg. 

Das deutsche Güterkursbuch (Teilabdruck siehe Anlage 
Nr. 3) ist erstmals mit dem Sommerfahrplan im Juni 1925 herausgegeben 
worden, nachdem acht seinerzeit nicht veröffentlichte Ausgaben von 
ebenfalls durch die Oberbetriebsleitung Süd zusammengestellten „Aus- 
landszu gverbindungen“ vorausgegangen waren, deren Aus- 
landsteile damals nicht auf einer gemeinsamen internationalen Konfe- 
renz, sondern in zahlreichen Einzelverhandlungen mühsam zusammen- 
gebracht werden mußten. 

Dies alles ist also in einer Zeit geschehen, als nach dem Weltkrieg 
anderwärts noch keine Güterkursbücher herausgegeben wurden, und als 
auch die vor dem Krieg durch Ungarn herausgegebene „OÖrientie- 
rende Übersicht direkter Beförderungskurse“ noch nicht in Ge- 
stalt der von der Gruppenverwaltung Bayern erstmals im Oktober 1925 
und letztmals im Mai 1927 herausgegebenen „Auslands-Güterkurse* zum 
vorübergehenden Wiederaufleben gebracht worden war. 

Das deutsche Güterkursbuch, das in seinen ersten drei 
Ausgaben im Format 15/21 em mit 329, später 439 und schließlich 
680 Seiten erschienen ist, enthielt, da die Darstellung aller Beförderungs- 
möglichkeiten undurchführbar erschien, ähnlich wie seine Vorgänger 
zunächst „nur eine Auswahl günstiger Zugverbindungen (Beförderungs- 
oder Güterkurse) für Eil- und Frachtgutwagenladungen in wichtigen 
Verkehrsbeziehungen des Inlandsfern- und Auslandsverkehrs unter Be- 
rücksichtigung der Leitungsvorschriften, der Güterzugbildungsvorschrif- 
ten und der Wagenübergangspläne.“ Die Vorbemerkungen besagten 
weiter: „Die Beförderung von einzelnen Stückgütern kann aus dem 
Güterkursbuch nicht ersehen werden. Über Beförderungsgelegenheiten 
zwischen nahe beieinanderliegenden Verkehrsgebieten und im Fernver- 
kehr derjenigen Versand- und Empfangsstationen, die nicht im Güter- 
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kursbuch aufgeführt sind, geben die Güterabfertigungen oder die Reichs- 
bahndirektionen Auskunft.“ 

Wegen des Anschwellens des Stoffes mußte man bei der Sommer- 
ausgabe 1927 auf das fast doppelt so große Format von 21/30 cm über- 
gehen. Die Seitenzahl stieg gleichwohl auf 751 und schließlich 829 Sei- 
ten bei der Sommerausgabe 1929. 

Schuld an diesem Anschwellen des Buchs trotz Wahl des größt- 
möglichen Formats war, abgesehen von der Fülle des Stoffes, die durch- 
gehende Darstellungsweise aller Kurse, wobei vielfache Wiederholun- 
gen gleicher und großer Kurstafelteile unvermeidbar waren. Diese Er- 
kenntnis und andererseits das Bestreben, nicht nur eine Auswahl schnell- 
ster Güterzugverbindungen, sondern den gesamten Güterverkehr für 
Wagenladungen mindestens für die deutschen Bahnen für jedermann 
darzustellen, haben nach jahrelangen mühevollen Versuchen zu einer 
völligen Umstellung des deutschen Güterkursbuchs von der durchgehen- 
den zur streckenweisen Darstellung der Kurse geführt, so daß — zu- 
gleich infolge Anwendung von drucktechnischen Maßnahmen — der 
Buchumfang trotz erheblicher Vermehrung des Inhalts bei der Winter- 
ausgabe 1929 auf 330 Seiten vermindert werden konnte und die neueste 
Ausgabe 412 Seiten aufweist. (Teilabdruck siehe Anlage Nr. 4.) 

Das neue deutsche Güterkursbuch enthält nunmehr — nach einem 
von HerrnReichsbahndirektionspräsidentLeibbrand 
erfundenen und bis zur Vollendung durchgebildeten ingeniösen Verfahren 
— in seinem Teil V „StreekenfahrplänedeutscherBahnen“ 
alle für den Güterverkehr wichtigen deutschen Strecken und Bahn- 
höfe mit sämtlichen regelmäßig oder an bestimmten Tagen regelmäßig 
verkehrenden Güter-, Eilgüter- und Viehzügen, sowie mit den wichtigsten 
Personenzügen, die für die Beförderung von Frachtgut-, Eilgut- und 
Viehwagen freigegeben sind. 

Es darf hier auf den in Nr. 8 und 9 des amtlichen Nachrichtenblattes 
„Die Reichsbahn“ veröffentlichten Aufsatz von Herrn Leibbrand über das 
Thema „Der Fahrplan als Mittel zur Verkehrswerbung 
undzurSteigerungder Rentabilität“ verwiesen und daraus 
nur kurz angeführt werden: 

Die Wagenübergangsmöglichkeiten auf den Zugwechselstationen 
können aus Zahlen und Buchstaben, die neben die Ankunft- und Abfahr- 
zeiten der Züge gesetzt sind, festgestellt werden. In einem umfangreichen 
Wegweiser mit 34 Karten sind die Leitungsvorschriften zwischen 75 
wichtigen deutschen Orten angegeben. Damit ist zum erstenmal — ich 
möchte einschalten: „in der ganzeninternationalen Eisen” 
bahngeschichte“ — in einem Behelf für den Güterverkehr das 
Aneinanderreihen von Einzelfahrplänen mit richtigen Übergängen und 
richtigem Leitungsweg ermöglicht. 
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Selbstverständlich erfordert der verwickeltere Aufbau des Güter- 
kursbuchs vom Benutzer mehr Geduld als ein Personenkursbuch, das 
liegt in der Sache und ist nicht zu vermeiden. 

Hierzu ist zu bemerken: Das bewundernswert scharfsinnig erdachte 
Leibbrandsche Verfahren ist bei entsprechend sorgfältiger Aufstellung 
der erforderlichen und für den Reichsbahnbereich ebenfalls durch Herrn 
Leibbrand größtenteils neu aufgebauten Unterlagen, insbesondere der 
Wagenübergangspläne (Muster siehe Anlage Nr. 10), Güterzugbildungs- 
Vorschriften und des Wegweisers mit den 34 Wegkarten, für die beliebige 
Aneinanderreihung von Fahrplänen im innerdeutschen Güter- 
verkehr nicht nur unbedingt brauchbar, sondern auch von allergrößtem 
Nutzen, allein für die Darstellung zum Beispiel des internatio- 
nalen Güterverkehrs kann dieses System aus verschiedenen Gründen 
— vornehmlich wegen des erforderlichen großen Arbeits- und Zeit- 
aufwands — vorerst nicht in Frage kommen. Die Anwendung dieses 
Systems im internationalen Güterkur&buch ist daher auch bisher von 
keiner Seite und insbesondere auch nicht von Herrn Präsident Leibbrand 
angeregt worden. 

Dem deutschen Güterkursbuch folgte im Mai 1927 die erstmalige 
Ausgabe des österreichischen Güterkursbuchs, das jetzt 
131 Seiten von 14/21 cm Größe aufweist und gleich dem deutschen die an 
den Grenzbahnhöfen geteilte Darstellung der Kurstafeln sich zu eigen 
gemacht hat (Teilabdruck siehe Anlage 5). 

Abweichend von dieser an den Landesgrenzen geteilten Darstellungs- 
weise sind, soweit mir bekannt geworden ist, folgende Güterkursbücher 
mit durchgehender Kursdarstellung erschienen und zwar erstmalig 
Im: 

Oktober 1926: Rascheste Beförderungsgelegenheiten für Frachtgut in 
Wagenladungen im Transitverkehr durch die Schweiz , sowie 
im schweizerischen Export- und Importverkehr (Teilabdruck siehe 
Anlage 6). 

Das Werk ist jetzt 44 Seiten von 21/30 em Größe stark, hiervon 
etwa je die Hälfte Fahrpläne und Skizzen. Die vorzügliche Dar- 
stellung insbesondere auch der Skizzen ist nur für kleinere, nicht aber 
für große Güterkursbücher angängig. 

November 1917: Wichtigste Verbindungen für den Güterverkehr der 
niederländischen Eisenbahn. 

In diesem Werk sind jeweils nur Tag und Stunde des Abgangs 
und der Ankunft dargestellt. Stärke des im November 1929 heraus- 
gegebenen Heftes 77 Seiten von 13/20 cm. 

Januar 1928: Wichtigste Fahrpläne für die Beförderung von Fracht- und 


Eilgut in Wagenladungen im Transitverkehr der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn. 
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Das Werk ähnelt dem Schweizer Güterkursbuch und ist jetzt 

61 Seiten von 21/30 cm Größe stark, hievon je zur Hälfte Fahrpläne 

und Skizzen. 

Sommer 1929: Europäisches Güterkursbuch der Schenker-Sammel- 
wagen. 

Mai 1930: Fahrplan für die wichtigsten und schnellsten Güterzüge 
für den Transport von Wagenladungen in den wichtigsten internatio- 
nalen und internen Verbindungen der polnischen Staats- 
bahnen. 

Das polnische Güterkursbuch, 149 Seiten von 21/30 cm Größe 
stark, ist ganz dem internationalen Güterkursbuch nachgebildet. 

Auch die italienischen Staatsbahnen geben ein Güter- 
kursbuch heraus, dessen Sommerfahrplanausgabe 1930 70 Seiten von 
24/30 em stark ist und den Titel trägt: „Rascheste Wege für die Beförde- 
rung von Gütern in Wagenladungen“. Drei Teile befassen sich mit dem 
internen italienischen Verkehr, während der vierte Teil, dessen Dar- 
stellungsweise, abgesehen von der nächst der italienischen Grenze ge- 
teilten Kurstafelanordnung, dem internationalen Güterkursbuch nach- 
gebildet ist, die hauptsächlichsten Zugverbindungen zwischen den norditalie- 
nischenHauptverkehrsplätzen oderGrenzstationen und dem Auslandbringt. 

Auf einige Verschiedenheiten in der Darstellungsweise dieser Kurs- 
bücher sei noch kurz hingewiesen: 

Im polnischen ist wie im deutschen Kursbuch grundsätzlich auf 
jeder KurstafelRiehtungund Gegenrichtung mit den Stations- 
namen in der Mitte zusammen dargestellt, während die Schweiz nur den 
Export- und Importverkehr in dieser Weise darstellt. 

Das österreichische Güterkursbuch hat diese zusammengedrängte 
Darstellungsweise von Richtung und Gegenrichtung nur für die außer- 
österreichischen Kurse, während die innerösterreichischen Kurse für jede 
Richtung getrennt in je zwei aufeinanderfolgenden Kurstafeln _ dar- 
gestellt sind. 

Die übrigen Kursbücher stellen fast ausschließlich nur die eine 
Richtung des Hauptverkehrsstroms, zum Beispiel für den Transit- oder 
für den Exportverkehr dar, während die Gegenrichtung vielfach über- 
haupt nicht dargestellt wird. 

Schließlich muß noch nachdrücklichst hervorgehoben werden, daß 
alle diese Güterkursbücher in ihren Angaben über internationale Zus- 
verbindungen auf den Arbeiten der internationalen Güterzugfahrplan 
konferenz und dem von ihr herausgegebenen internationalen Güterkurs- 
buch fußen. Letzterem sei daher angesichts seiner Bedeutung für den 
internationalen Verkehr und für fast alle europäischen Eisenbahnver” 
waltungen ein besonderer Abschnitt gewidmet. (Schluß folgt.) 


Die Kranken- und Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- 
und Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im 
Jahr 1930'. 

Von 
0. Kuhatscheck, 


Reichsbahnoberamtmann bei der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. 


(Fortsetzung statt Schluß.)! 


E. Die Reichsbahnarbeiterpensionskassen. 


Am Ende des Jahrs 1930 konnte die reichsgesetzliche Invalidenver- 
Sicherung auf ein vierzigjähriges Bestehen zurückblicken. Es ist viel- 
leicht nicht unangebracht, über die Entstehung und den Werdegang dieses 
Wichtigen Zweigs der sozialen Versicherung sowie über seine Auswir- 
kungen auf die Verhältnisse bei den deutschen Eisenbahnverwaltungen 
einige Ausführungen zu machen. 

Die Invalidenversicherung war die letzte der drei in den achtziger 
Jahren des vergangenen Jahrhunderts auf gesetzlicher Grundlage errich- 
teten Versicherungseinrichtungen. Nachdem durch Gesetz vom 15. Juni 
1983 die Krankenversicherung und durch Gesetz vom 6. Juli 1884 die 
Unfallversicherung eingeführt war, folgte die Invalidenversicherung, 
die durch Gesetz vom 22, Juni 1889 mit Wirkung vom 1. Januar 1891 ein- 
geführt wurde. Die angeführten drei Gesetze waren die Auswirkung 
jener bekannten Kaiserlichen Botschaft vom 17. November 1881, deren 
Grundidee war, durch zweckmäßige, vom Staat geförderte Einrichtungen 
ae genossenschaftlicher Grundlage und durch Verwendung staatlicher 
Mittel das Wohlergehen der schwachen und hilfsbedürftigen Volks- 
Senossen zu fördern. Dabei sollte auch denen ein besonderes Maß von 


F ürsorge zuteil werden, die durch Alter oder Invalidität erwerbsunfähig 
Seworden waren, 
e 


! Siehe S. 963. 
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Zur Durchführung der Invalidenversicherung wurden, nachdem die 
ursprünglichen Pläne eines Zusammenschlusses dieser Versicherung mit 
der Unfall- oder Krankenversicherung und der Errichtung einer beson- 
deren Reichsversicherungsanstalt für die Invalidenversicherung fallen 
gelassen waren, örtlich abgegrenzte Landesversicherungsanstalten er- 
richtet. Diese deckten die in ihren Bezirken aufkommenden Lasten mit 
den Beiträgen, die je zur Hälfte von den Arbeitgebern und den Arbeit- 
nehmern aufgebracht wurden. Das Reich zahlte Zuschüsse zu den 
Renten, bei denen Alters- und Invalidenrenten unterschieden wurden. 
Eine Hinterbliebenenfürsorge bestand nicht. 

Es zeigte sich nun bald, daß in den einzelnen Bezirken, bedingt 
durch rein örtliche Verhältnisse (Überwiegen der Industrie, rein länd- 
liche Verhältnisse) die aufkommende Rentenlast verschieden hoch war. 
Zur Beseitigung dieses Übelstands und zur Vermeidung einer verschie- 
denartigen Bemessung der Beiträge in den einzelnen Bezirken bestimmte 
das Invalidenversicherungsgesetz vom 13. Juli 1899, daß die einheitlich 
für alle Versicherungsanstalten durch Bundesrat und Reichstag festzu- 
setzenden Beiträge für die vier bestehenden Lohnklassen zu vier Zehntel 
einem Gemeinvermögen zufließen sollten, aus-dem die auf die Gemein- 
last entfallenden und hierfür besonders bestimmten Rententeile bestritten 
werden sollten. Der Anteil des Gemeinvermögens an der Beitragsein- 
nahme ist später entsprechend dem Anwachsen der Gemeinlast auf fünf 
und sechs Zehntel erhöht worden. Das Gesetz vom 23. Juli 1921 hob dies® 
Regelung auf und belastete jede Versicherungsanstalt mit einem Zehntel 
der auf ihre Anweisung ausgezahlten Rentenbeträge, während die übrigen 
neun Zehntel gemeinsam von allen Versicherungsträgern nach Maßgabe 
ihrer Beitragseinnahmen getragen werden sollten. Diese Vorbelastung 
mit dem einen Zehntel ist dann durch Verordnung vom 16. April 1924 
beseitigt worden, so daß zur Zeit die bei allen Versicherungsträgern auf- 
kommende gesamte Rentenlast, soweit sie nicht vom Reich zu tragen ist, 
auf alle Versicherungsträger nach Maßgabe ihrer Beitragseinnahmen 
verteilt wird. 

Die Reichsversicherungsordnung vom 19. Juli 1911 faßte die Kran 
ken-, Unfall- und Invalidenversicherung zusammen. Sie erweiterte die 
letztere, indem sie die Hinterbliebenenversicherung (Versicherung der 
Witwen und Waisen) einführte. Sie hat auch die Kinderzuschüsse ZU 
den Invalidenrenten gebracht und eine fünfte Lohnklasse angefügt. Durch 
Gesetz vom 12. Juni 1916 wurde der Bezug der Altersrente vom 70. au 
das 65. Lebensjahr herabgesetzt. Durch Gesetz vom 10. November 1922 
wurde die Altersrente überhaupt beseitigt und durch die höhere Invaliden- 
rente ersetzt. 
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Wie alle Versicherungseinrichtungen, hatte auch die Invalidenver- 
sicherung durch die Inflation fast ihr ganzes Vermögen verloren. Es 
handelte sich um etwa zwei Milliarden Mark, denen eine Rentenlast von 
2,6 Millionen gegenüberstand. Mit Einführung der deutschen Rentenmark 
wurde aber sofort mit dem Wiederaufbau der deutschen Sozialversiche- 
rung begonnen. Für die Invalidenversicherung bildete die Grundlage 
die Verordnung des Reichsarbeitsministers vom 20. Dezember 1923. Wie 
früher, wurden fünf Lohnklassen eingerichtet und die Beiträge nach 
Rentenpfennigen bemessen. Durch Verordnung des Reichsarbeitsmini- 
Sters vom 16. April 1924 erfolgte dann die Umstellung der Beiträge auf 
Goldmark. Das Steigen der Rentenlast in Verbindung mit dem nach dem 
Währungsverfall zwangsläufig eingetretenen Umlageverfahren sowie 
Weitere Leistungsverbesserungen machten eine wiederholte Erhöhung 
der Beiträge erforderlich. Am 1. Oktober 1925 wurde eine neue sechste 
Lohnklasse und am 1. Januar 1928 eine neue siebente Lohnklasse ein- 
geführt. An Renten wurden nach dem Übergang zur Goldmarkwährung 
zunächst Einheitsrenten gewährt, bestehend aus Reichszuschuß und 
Grundbetrag, die beide allmählich erhöht wurden. Diese Sätze stellten 
die Gegenleistungen dar für alle vor dem 1. Januar 1924 entrichteten 
Beiträge, Erst die vom 1. Januar 1924 geleisteten Beiträge brachten 
wieder eine Steigerung der Rente, indem zum Reichszuschuß und Grund- 
betrag 10 % (später 20 %) der von diesem Zeitpunkt an geleisteten Beiträge 
zugerechnet wurden. Die vor dieser Zeit geleisteten Beiträge blieben 
unberücksichtigt. Eine allgemeine Aufwertung erfuhren später die 
Renten — zunächst die laufenden und neu festgesetzten Invalidenrenten 
Sowie auch die neu festgesetzten Hinterbliebenenrenten, dann auch die 
laufenden Hinterbliebenenrenten — dadurch, daß auch Steigerungssätze 
für die vom Versicherungsbeginn bis zum 30. September 1921 (Beginn 
des eigentlichen Währungsverfalls) geleisteten Beiträge gewährt wurden. 
Diese Steigerungsbeträge sind ebenfalls wiederholt erhöht worden. Sie 
werden übrigens für die vor dem Toue festgesetzten Renten 
(Altrenten) und für die von diesem Zeitpunkt an festgesetzten Renten 
verschieden berechnet!, Die Aufwertung der vor dem 1. Oktober 1921 
entrichteten Beiträge erfolgte übrigens zu Lasten des Reichs, das nun 
neben dem „Reichszuschuß* für die Renten einen besonderen „Reichs- 
beitrag“ leistete. Schließlich sind auch die Leistungen der Hinterbliebe- 
henversicherung erweitert worden. Das Gesetz vom 12. Juli 1929 be- 
Stimmte, daß Anspruch auf Fürsorge auch die Hinterbliebenen solcher 
Verstorbenen haben sollten, die bei Einführung der gesetzlichen Hinter- 
——— _ 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1302. 
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bliebenenversicherung (1. Januar 1912) bereits verstorben oder dauernd 
erwerbsunfähig waren und dann verstorben sind, ohne inzwischen die 
Erwerbsfähigkeit wiedererlangt zu haben. Für diese Mehrleistung 
sollten die Versicherungsträger bis zur Höhe von 50 Millionen aus Mehr- 
erträgnissen aus der Lohnsteuer entschädigt werden. Es ergab sich doch 
schon für das erste Jahr, daß die übrigens nur für zwei Jahre bewilligten 
Zuschüsse nicht im entferntesten zur Deckung der Mehrlast ausreichten. 

Schon lange vor Einführung der reichsgesetzlichen Invalidenver- 
sicherung, zumindest nach Einführung der reichsgesetzlichen Kranken- 
und Unfallversicherung, bestanden bei den größeren deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen, insbesondere bei den Staatsbahnen, Unterstützungseinrich- 
tungen für die Arbeiter, die ihren Mitgliedern eine Alters-, Invaliden- 
und Hinterbliebenenversorgung, zum Teil und bis zur Errichtung der 
gesetzlichen Krankenkassen auch eine Krankenunterstützung gewährten. 
Allerdings konnten in der Regel nur die ständig beschäftigten Lohn- 
arbeiter Mitglieder dieser Fürsorgeeinrichtungen werden. Bei Einfüh- 
rung der reichsgesetzlichen Invalidenversicherung gab es daher bei den 
nunmehr fast durchweg verstaatlichten größeren Eisenbahnverwaltungen 
bereits leistungsfähige Kassen, die dem ständigen Lohnpersonal mehr 
gewährten als die unterschiedslos alle Arbeiter umfassende Reichsver- 
sicherung, indem sie insbesondere auch für die Hinterbliebenen der Mit- 
glieder eine Fürsorge in Gestalt von Witwen-, Waisen- und Sterbegelder” 
gewährten, die das neue Gesetz nicht kannte. Aus diesen und grundsätz- 
lichen Erwägungen sah man davon ab, die für die ständigen Lohnarbeiter 
geschaffenen und bewährten Wohlfahrteinrichtungen zu beseitigen. Man 
entschied sich vielmehr dahin, die Zulassung der alten Pensionskassen, 
wie es das Gesetz gestattete, als besondere Kasseneinrichtungen zu bean- 
tragen. Die Kassen übernahmen nach Anpassung ihrer Satzungen 4" 
die gesetzlichen Vorschriften mit Wirkung vom 1. Januar 1891 in einer 
Abteilung A die Geschäfte der reichsgesetzlichen Invalidenversicherung- 
Daneben blieb in einer besonderen Abteilung B die für das ständige 
Personal geschaffene Fürsorge als Zusatzversicherung erhalten und 
wurde im Lauf der Jahre noch weiter ausgebaut. So entstanden die vier 
Sonderanstalten der Reichsbahnarbeiterpensionskassen in Berlin, Rosen- 
heim, Dresden und Karlsruhe für die Länderbezirke Preußen (Hessen). 
Bayern, Sachsen und Baden. In den Bezirken Württemberg, Mecklen- 
burg und Oldenburg erfolgte die reichsgesetzliche Versicherung bei der 
zuständigen Landesversicherungsanstalt. Das geschieht auch heute noch. 
Eine Zusatzversicherung nach Art und Umfang der Abteilung B der vier 
Sonderanstalten ist aber im Lauf der Jahre auch für diese Bezirke ein- 
gerichtet worden. 
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Abteilung A. 


Im Berichtsjahr sind Änderungen von wesentlicher Bedeutung nicht 
eingetreten. Insbesondere ist im Gegensatz zu jedem der letzten Jahre 
keine weitere Aufwertung der Vorinflationsbeiträge vorgenommen wor- 
den. Nach der Notverordnung vom 26. Juli 1930 erhält die Deutsche 
Reichspost für die Auszahlung von Renten aus der Unfall- und Invaliden- 
versicherung und für den Verkauf von Marken der Invalidenversiche- 
rung von den Versicherungsträgern eine vom Reichsarbeitsminister 
festzusetzende Vergütung. Damit wurde diese Last vom Reich auf die 
Versicherungsträger übertragen. In der Zeit vom August bis Ende 1930 
haben die Träger der Invalidenversicherung hierfür rund 6, Millionen 
an die Deutsche Reichspost abgeführt. Die Arbeiterpensionskassen, bei 
denen die Beiträge im Lohnabzugsverfahren erhoben werden, sind nur 
an der Entschädigung für die Rentenauszahlung beteiligt. Auch dieser 
Betrag ist nicht unerheblich. Er wird bei der Reichsbahnarbeiter- 
Pensionskasse I für das Jahr 1931 auf 270000 RM geschätzt. Es ist daher 
verständlich, daß bei den Versichertenvertretern der Gedanke auftauchte, 
daß die Verwaltung die Kosten dieser Entschädigung als satzungsmäßige 
Verwaltungskosten auf ihre Fonds zu übernehmen habe. Die Hauptver- 
waltung hat ein solches Ansinnen aber mit der Begründung abgelehnt, 
daß sich die satzungsmäßige Verpflichtung zur Tragung der Verwal- 
tungskosten nur auf solche Unkosten erstrecke, die bei Begründung der 
Verpflichtung aus gesetzlichen oder satzungsmäßigen Maßnahmen bei der 
Verwaltung der Kasse entstehen konnten. 

Nach der durch die Notverordnung vom 26. Juli 1930 erfolgten 
neuen Fassung des $ 27 d und e der Reichsversicherungsordnung ist zum 
Erwerb von Grundstücken und zur Errichtung von Gebäuden — hierzu 
gehören auch Umbauten und Erweiterungen, die über den Umfang von 
Instandhaltungsarbeiten und laufenden Ausbesserungen hinausgehen — 
über einen vom Reichsarbeitsminister festgesetzten Kostenbetrag hinaus 
die Genehmigung des Reichsversicherungsamts erforderlich. Diese Be- 
Stimmung gilt auch für die Abteilungen A der Reichsbahnarbeiter- 
Pensionskassen, so daß fortan dem Reichsversicherungsamt die end- 
gültige Genehmigung für die in Frage kommenden Fälle zusteht. Diese 
Genehmigung ist durch die Hand des Generaldirektors der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft — für die Reichsbahnarbeiterpensionskasse II 
durch die Hand der Gruppenverwaltung Bayern — als Aufsichtsbehörde 
zu beantragen, Da zur Zeit der Reichsarbeitsminister noch keinen 
Kostenbetrag als Grenze für die Genehmigungspflicht des Reichsver- 
Sicherungsamts festgesetzt hat, bleibt in jedem Fall das Reichsversiche- 
Tungsamt zur Erteilung der endgültigen Genehmigung zuständig. Von 
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drei dieserhalb inzwischen notwendig gewordenen Anträgen ist einer von 
der beteiligten Kasse als aussichtslos zurückgezogen, ein zweiter ge- 
nehmigt worden (Kostenaufwand 70000 RM). Über den dritten Antrag 
ist noch nicht entschieden.t 


Von einer gewissen Bedeutung für die Versicherungsträger war 
auch die Bekanntmachung des Reichsarbeitsministers über die Fürsorge 
für Versicherte aus den abgetretenen Gebieten vom 28. November 1930. 
Nach ihr wird Deutschen und im Deutschen Reich wohnenden Staats- 
angehörigen, wenn der an sich zuständige ausländische Versicherungs- 
träger eine geringere als die entsprechende deutsche Rente oder über- 
haupt keine Renten zahlt, oder die wegen ihres Aufenthalts im Deut- 
schen Reich abgefunden sind, unter gewissen Voraussetzungen eine Für- 
sorge in Höhe des Unterschiedsbetrags oder der entsprechenden deut- 
schen Rente gewährt. Die Fürsorge bezieht sich auf Ansprüche aus der 
Unfall-, Invaliden-, Angestellten- und knappschaftlichen Pensionsverl- 
sicherung. Die Bekanntmachung führt keine neuen Fürsorgemaßnahmen 
ein. Sie will nur die Rentenbezüge der aus den abgetretenen Gebieten 
nach Deutschland abgewanderten deutschen Staatsangehörigen zusam- 
menfassend regeln. Sie ist keine Rechtsverordnung, sondern nur eine 
Verwaltungsanordnung, die nur eine Verpflichtung der Versicherungs- 
träger, Ausführungsbehörden und des Reichs zur Fürsorge begründet, 
dagegen den zu versorgenden Personen kein Recht auf die Fürsorge gibt. 
Soweit durch Gesetze, Rechtsverordnungen, zum Gesetz erhobene Staats- 
verträge oder Völkerbundsentscheidungen Rechte gegeben sind oder 
werden, bleiben sie aufrechterhalten. Die Bekanntgabe soll nur eine 
vorläufige Regelung darstellen, bis gegenseitige Verträge über die Zah- 
lung von Renten usw. mit den verschiedenen Staaten abgeschlossen sind. 
Wichtig ist die Bestimmung, daß die Kosten dieser Fürsorge, die auf 
jährlich 2% Millionen RM geschätzt werden, fortan zu Lasten des Reichs 
gehen. Dafür haben die Versicherungsträger auf die Erstattung der für 
die Vergangenheit geleisteten Beträge verzichten müssen. Für die 
Reichsbahnarbeiterpensionskasse I (Berlin) kommt ein Betrag von rund 
200000 RM und für die Reichsbahnarbeiterpensionskasse V (Karlsruhe) 
ein solcher von etwa 687 000 RM in Frage. 

Die Versicherungsträger können nach der Vorschrift der Reieh® 
versicherungsordnung einen Teil des Vermögens in Darlehen für gemein- 
nützige Zwecke anlegen. Die Darlehnsgewährung dient vor allem der 
Linderung der Wohnungsnot. Neben den Landesversicherungsanstalten 
haben auch die Reichsbahnarbeiterpensionskasen den Wohnungsbau 


1 Auch dieser Antrag ist inzwischen genehmigt worden. 
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durch Hergabe von niedrig verzinslichen Darlehen an Baugenossen- 
schaften, Wohnungsfürsorgegesellschaften, zum Teil auch an einzelne 
Versicherte unterstützt. Der Durchschnittszinsfuß liegt bei den ein- 
zelnen Kassen zwischen 5 und 5,5%. Am Schluß des Jahrs 1929 waren 
bei allen Versicherungs- und Sonderanstalten rund 495 Millionen RM ge- 
meinnützig angelegt. 

Die bei den einzelnen Reichsbahnarbeiterpensionskassen zum Woh- 
Nnungsbau und für allgemeine Wohlfahrtzwecke ausgeliehenen sowie 
die für eigene Anstalten aufgewendeten Beträge sind aus der nachstehen- 
den Übersicht zu ersehen. Danach betrug der Gesamtaufwand für ge- 
meinnützige Zwecke im Berichtsjahr rund 4,6 Millionen, seit 1925 rund 
22 Millionen. 

Mittelbar wurde der Wohnungsbau auch noch dadurch gefördert, 
daß die Kassen Pfandbriefe von verschiedenen Pfandbriefanstalten mit 
der Auflage erwarben, den Gegenwert wieder für den Wohnungsbau zu 
verwenden. In Pfandbriefen zugunsten einer mittelbaren Wohnungsfür- 
Sorge waren Ende 1929 von allen Versicherungsträgern rund 146 Mil- 
lionen RM angelegt. Der Betrag der von den Reichsbahnarbeiterpensions- 
kassen seit 1925 erworbenen Pfandbriefe belief sich auf 11,4 Mill. RM. 

Auch aus Mitteln der Abteilung B wurden Darlehen für Wohnungs- 
bauzwecke hergegeben. Der bereitgestellte Betrag belief sich im Be- 
Tichtsjahr bei allen Kassen zusammen auf 5,4 Millionen RM. Die Reichs- 
bahnarbeiterpensionskasse I Abteilung B erwarb daneben für mehr als 
eine Million Pfandbriefe. Die wenig günstige Finanzlage der Invaliden- 
versicherung, über die noch später zu sprechen sein wird, gebot dringend, 
bei allen nicht zwangsläufig feststehenden Aufwendungen äußerst vorsich- 
tig zu sein. In einemRunderlaß an die Versicherungsträger wies das Reichs- 
Versicherungsamt darauf hin, daß auf dem Gebiet der heilenden und vor- 
beugenden Gesundheitsfürsorge darauf Bedacht zu nehmen sein werde, die 
vorhandenen Einrichtungen zu erhalten und ihren Erfolg sicherzu- 
stellen, soweit sich nicht der weitere Ausbau der freiwilligen Leistungen 
aus höheren Gesichtspunkten noch vertreten lasse. Schon vorher hatte 
der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft als oberste 
Aufsichtsbehörde über die sozialen Versicherungseinrichtungen bei der 
Deutschen Reichsbahn eine Mahnung dahin ergehen lassen, bis auf 
Weiteres keine neuen Heime einzurichten, auch Ergänzungs- und Um- 
bauten vorhandener Heime tunlichst zurückzustellen und bei Beschaffung 
und Ergänzung der Einrichtungen vorhandener Heime größtmögliche 
Sparsamkeit zu beobachten. Trotz dieser Zwangslage ist es möglich ge- 
Wesen, bei einigen Kassenanstalten Verbesserungen, namentlich auch in 


klinischer Hinsicht, durchzuführen. Ein neues Heim ist im Berichtsjahr 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 76 
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nur von der Reichsbahnarbeiterpensionskasse II eröffnet worden. Es 
handelt sich um das unter Mitwirkung der Reichsbahnbetriebskranken- 
kassen Rosenheim und Ludwigshafen errichtete Genesungsheim in Mar- 
quartstein. Die Pläne zu diesem Bau sind bereits in früheren Jahren ent- 
standen. Das neue Heim soll Ersatz für das räumlich unzureichend ge- 
wordene Genesungsheim Bad Empfing bieten. Es nimmt nur Männer auf 
und bietet Raum für 100 Pfleglinge. Das Genesungsheim Bad Empfing 
wird als Frauengenesungsheim und Rentnererholungsheim weitergeführt- 

Die Aufwendungen für die Gesundheitfürsorge haben sich im all- 
gemeinen im Rahmen des Vorjahrs gehalten und sind aus der nachstehen- 
den Übersicht zu ersehen. 

Auffallend ist die Tatsache, daß in den beiden der Reichsbahn- 
arbeiterpensionskasse I gehörenden Lungenheilstätten Stadtwald und 
Moltkefels seit längerer Zeit Betten in größerer Zahl unbelegt bleiben. 
Es ist strittig, ob die Ursachen hierzu in einem allgemeinen Nachlassen 


Ueber- 
p 
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S an Länder, Ledigen- 
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der Tuberkulose zu suchen sind. Es ist wohl sicher, daß die Fortschritte 
in der Erkennung und Behandlung der verschiedenen Formen der Seuche, 
die Kinderfürsorge und insbesondere die Tätigkeit der Fürsorgeanstalten, 
die in erster Linie die Beseitigung der Ansteckungsgefahr in der Familie 
zur Aufgabe haben, einen Rückgang der Tuberkulose herbeiführen 
können. Wahrscheinlicher ist aber, daß die unzulängliche Belegung der 
Betten auf den Rückgang des Mitgliederbestands, die allgemeine Wirt- 
schaftskrise und den damit im Zusammenhang stehenden Personalabbau 
zurückzuführen ist, der notwendigerweise die Kranken abstößt und die 
Gesunden behält. Das beweist auch der Umstand, daß die nur mit Frauen 
und Kindern belegte Lungenheilstätte Lostau freie Plätze nur in erheb- 
lich geringerer Zahl aufweist. 

Um den Wirtschaftsbetrieb der beiden Heilstätten gewinnbringender 
zu gestalten, sollen auch Mitglieder anderer Reichsbahnarbeiterpensions- 
kassen aufgenommen werden, und die aus Mitteln des Tuberkulosefonds 


sicht 


hergegeben worden: 
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der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft unterstützten Heilverfahren für 
die Beamten in ihnen durchgeführt werden. 

Die finanzielle Lage der Invalidenversicherung ist, wie schon an- 
gedeutet wurde, sehr ernst geworden. Ihr Haushalt hat sich im letzten 
Jahr erheblich verschlechtert. Die Beitragseinnahmen sind infolge der 
außergewöhnlichen Arbeitslosigkeit ganz erheblich zurückgegangen. Die 
Mindereinnahmen werden mehr als 100 Millionen RM betragen. Die Ein- 
nahmen reichten daher bei vielen Versicherungsanstalten schon im Be- 
richtsjahr nicht mehr zur Deckung der Rentenlasten, der Kosten der 
Gesundheitfürsorge und der sonstigen laufenden Verpflichtungen aus. 
Die ungünstige Finanzlage ist noch dadurch verschärft worden, daß die 
Lasten aus der Novelle vom 12. Juli 1929, die u.a. die Leistungen der 
Hinterbliebenenversicherung zugunsten der Versicherten ausdehnte, für 
die nach Einführung der gesetzlichen Hinterbliebenenfürsorge Beiträge 
nicht mehr entrichtet waren, sich wesentlich höher gestellt haben, als der 
Schätzung zugrunde gelegt war, daß andererseits die Lohnsteuerüber- 
schüsse aus der sogenannten lex Brüning nur eine ganz ungenügende 
Hilfe gebracht hatten, daß ferner durch Gesetz (vom 28. April 1930 zur 
Vorbereitung der Finanzreform) die Anteile der Invalidenversicherung 
an den Zolleinnahmen vom 1. April 1930 an von 40 Millionen RM auf die 
Hälfte jährlich herabgesetzt würden, und daß schließlich die Notverord- 
nung vom 26. Juli 1930 den Trägern der Invalidenversicherung eine neue 
Last (Entschädigung an die Reichspost für die Rentenauszahlung) in 
Höhe vom 18 Millionen RM jährlich aufbürdete. Die Gesamtleistungen 
der Invalidenversicherung sind gegenüber dem Vorjahr um 174 Millio- 
nen RM gestiegen. 

Entsprechend dieser Entwicklung ist auch die Finanzlage der Ab- 
teilung A der Reichsbahnarbeiterpensionskassen ungünstig beeinflußt 
worden. Diese weisen zwar im Berichtsjahr noch einen Überschuß auf, 
voraussichtlich werden aber im Jahr 1931 die Beitragseinnahmen nicht 
mehr zur Deckung der Ausgaben ausreichen. Die Reichsbahnarbeiter- 
pensionskasse I schätzt den Fehlbetrag für das Jahr 1931 auf ein bis zwei 
Millionen RM. Der wirkliche Fehlbetrag in den Monaten Januar/Februar 
1931 betrug zusammen aber schon rund 896000 RM. Zur Deckung der 
laufenden Ausgaben wird, da die an sich notwendige Beitragserhöhung 
bei der augenblicklichen Wirtschaftslage nicht durchführbar erscheint, 
ein Rückgriff auf das Vermögen unvermeidlich werden. 

Im Berichtsjahr wurden neu bewilligt 289 371 (269 384): Invaliden- 
renten, 180 857 (123327) Witwen- und Witwerrenten und 64379 (67 966) 


t Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die Zahlen des Vorjahrs. 
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Waisenrenten. Der erhebliche Zugang bei den Witwenrenten erklärt sich 
aus der erweiterten Hinterbliebenenfürsorge auf Grund des Artikels 3 
des Gesetzes vom 12. Juli 1929. Im Bereich der Deutschen Reichsbahn 
wurden neu bewilligt rd. 13123 (8200) Invalidenrenten, rd. 7542 (5100) 
Witwen-(Witwer-)renten und rd. 4019 (2300) Waisenrenten. 


Am 1. Januar 1931 liefen insgesamt 2162 711 (1 998 610) Invaliden- 
renten, 639856 (486 644) Witwen-(Witwer-)renten und 648 866 (690 965) 
Waisenrenten. Im Bereich der Deutschen Reichsbahn liefen 91 457 (83 644) 

Invalidenrenten, 30534 (24293) Witwen-(Witwer-)renten und 27191 
(27731) Waisenrenten. 

Die Gesamtleistungen der Invalidenversicherung betrugen 1399 
(1225) Millionen RM, darunter waren 98,5 (95) Millionen für freiwillige 
Leistungen. Die Gesamtleistungen der Sonderanstalten bei der Deutschen 
Reichsbahn betrugen 46 (38) Millionen RM. 

Die gesamten Beitragseinnahmen werden mit 986 (1094) Millionen RM 
angegeben. Sie betrugen bei den Sonderanstalten der Deutschen Reichs- 
bahn 42 (45) Millionen RM. 

Das Vermögen der Invalidenversicherungsträger hat sich auf 1634 
(1568) Millionen RM erhöht. Das Vermögen der Sonderanstalten der Deut- 
schen Reichsbahn betrug am Jahresschluß 69 (64) Millionen RM. 

Von wichtigeren Anordnungen der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
Schaft auf dem Gebiet der Sozialversicherung sind noch folgende zu 
nennen. Sie beschränken sich zum Teil auf die Reichsbahnarbeiter- 
Pensionskassen, zum Teil haben sie Bedeutung auch für die übrigen Ver- 
Sicherungseinrichtungen bei der Deutschen Reichsbahn. 

Nach dem Übergang der Ländereisenbahnen auf das keich und der 
Vergesellschaftung der Deutschen Reichsbahn bestanden Unklarheiten 
über die Zuständigkeit zur Ausübung der nach den Satzungen der Reichs- 
bahnarbeiterpensionskassen und den Bestimmungen der Reichsversiche- 
Tungsordnung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gegebenen Auf- 
Sichtsrechte. Ihre Klarstellung und Regelung schien geboten. Diese ist 
durch eine eingehende Verfügung des Generaldirektors erfolgt. 


Danach führt der Generaldirektor die oberste Aufsicht über die 
Reichsbahnarbeiterpensionskasse I (Berlin), die Hauptverwaltung über 
die Reichsbahnarbeiterpensionskassen III bis VII (Dresden, Stuttgart, 

arlsruhe, Schwerin und Oldenburg), die Gruppenverwaltung Bayern 
über die Reichsbahnarbeiterpensionskasse II (Rosenheim). Gewisse Auf- 
Sichtsbefugnisse werden unter dieser Oberaufsicht vom Zentralwohlfahrts- 
amt Rosenheim und den Reichsbahndirektionen Dresden, Stuttgart, Karls- 
ruhe, Schwerin und Oldenburg ausgeübt. Bei der Reichsbahnarbeiter- 
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pensionskasse I bedient sich der Generaldirektor bei der Durchführung 
seiner Aufsicht in gewissem Umfang der Reichsbahndirektion Berlin. 

In der Verfügung ist dann ausführlich auseinandergesetzt, welche 
Aufsichtsbefugnisse im allgemeinen und im besonderen die Aufsicht- 
stellen haben. Bei der Durchführung der allgemeinen Aufsicht sollen sie 
sich über den Vermögenstand der Kassen, die Entwicklung der Einnahmen 
und Ausgaben, die Wirtschaftlichkeit der Geschäftsführung, insbesondere 
auch nach kaufmännischen Gesichtspunkten, unterrichten, die Abstellung 
von Mängeln oder die Vornahme notwendiger oder zweckmäßiger Ände- 
rungen selbst veranlassen oder die Weisung der übergeordneten Auf- 
sichtstelle herbeiführen. Sie können und sollen sich bei Durchführung 
der Aufsichtsgeschäfte der vom Generaldirektor für diesen Zweck ge- 
schaffenen Revisionskommission bedienen, die aus auf dem Gebiet der 
Sozialversicherung besonders erfahrenen und für die Zwecke der Ge- 
schäftsprüfung von Fachleuten durchgebildeten Beamten besteht. Diese 
Revisionskommission wird auch für die übrigen Wohlfahrtkassen bei 
der Deutschen Reichsbahn (Betriebskrankenkassen, Reichsbahnbeamten- 
Krankenversorgung usw.) tätig. 

Die zum Teil noch aus der Vorkriegszeit stammenden, völlig ver- 
alteten Geschäfts- und Dienstanweisungen für die Reichsbahnarbeiter- 
pensionskassen sollen neu und möglichst einheitlich für alle Kassen auf- 
gestellt werden. Ferner soll eine Kartei über die Rechtsprechung im 


Versicherungswesen eingerichtet werden. Die Arbeiten hierzu sind 
im Gang. 


Abteilung B. 

Im Berichtsjahr sind Satzungsänderungen nicht beschlossen worden. 
Dagegen sind die in den Ausschußversammlungen der Kassen im De- 
zember 1929 gefaßten Beschlüsse, soweit sie von der Aufsichtsbehörde 
genehmigt worden sind, am 1. April 1930 in Kraft getreten (Nachtrag I 
zur Satzung vom 1. Januar 1926). 

Die Änderungen sind zum größten Teil untergeordneter Natur. 
Wesentlich und von finanzieller Tragweite ist lediglich der Aufbau von 
zwei weiteren Rentenklassen. Über die Gründe für eine solche Maß- 
nahme ist bereits in der vorjährigen Abhandlung ausführlich berichtet 
worden.t Es soll hier nur noch berichtigend darauf hingewiesen werden, 
daß auf Anordnung der staatlichen Aufsichtsbehörde. die gesamte” 
Einnahmen aus den neuen Rentenklassen VII und VIII, nicht nur ein 
Teil dieser Einnahmen, wie in der vorjährigen Abhandlung gesagt 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1312 ff. 
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wurde, einer besonderen, mit mindestens 5 % zu verzinsenden Rücklage 
zuzuschreiben sind. Diese Maßnahme sollte den Übergang zum Kapital- 
deckungsverfahren erleichtern. Wir werden später sehen, daß sie hierzu 
keineswegs ausreicht. 

Durch die Dezember-Beschlüsse ist ferner eine Änderung in der 
Mitgliederzusammensetzung bei den einzelnen Pensionskassen einge- 
treten. In der für den Länderbezirk Preußen-Hessen errichteten Reichs- 
bahnarbeiterpensionskasse I waren neben den Reichsbahnbediensteten 
dieses Bezirks u. a. auch die Arbeiter der preußischen Wasserbauverwal- 
tung (seit 1912) und die Arbeiter der Reichswasserstraßenverwaltung 
ebenfalls für den Bereich Preußen-Hessen versichert. Der Reichsver- 
kehrsminister hielt es aus Gründen der Geschäftserleichterung für 
zweckmäßig, daß sämtliche Arbeiter der Reichswasserstraßenver- 
waltung, also auch die in den außerpreußischen Bezirken, der Reichs- 
bahnarbeiterpensionskasse I als Pflichtmitglieder zugeführt würden. 
Gleichzeitig sollte die Versicherungspflicht bei dieser Kasse auch auf die 
Arbeiter der Bayerischen Staatsbauverwaltung ausgedehnt werden, 
weil eine Trennung der Versicherungspflichtigen nach Reich und Land 
Praktisch nicht möglich ist. Die Mitgliedschaft gilt für die Abteilungen 
A und B. 

Die Kassen haben die entsprechenden Anträge auf Umgruppierung 
der Mitglieder aus der Reichswasserstraßenverwaltung angenommen. 
Die Überführung in die reichsgesetzliche Versicherung der Abteilung A 
ist im Lauf des Berichtsjahrs erfolgt. Die Aufnahme in die Abteilung B 
erfolgte zum 1. April 1930, mit Ausnahme für den Bezirk Bayern, wo die 
Aufnahme rückwirkend vom 1. April 1929 an gilt. In Mecklenburg und 
Oldenburg waren die Reichswasserstraßenarbeiter bereits zum 1. Mai 1927 
aufgenommen worden. Spätestens vom 1. April 1930 an sind also sämt- 
liche Reichswasserstraßenarbeiter bei der Abteilung B der Reichsbahn- 
arbeiterpensionskasse I (Berlin) versichert. Das gilt allerdings mit 
folgender Einschränkung: 

In Sachsen, Württemberg und Baden sind zunächst nur die seit 
dem 1, April 1930 n eu in den Dienst eingetretenen Reichswasserstraßen- 
arbeiter in die Reichsbahnarbeiterpensionskasse I aufgenommen worden. 
Über die Frage, wie die am 1. April 1930 bereits vorhandenen Versiche- 
Tungspflichtigen zu behandeln sind, die bereits Pflichtmitglieder der 
Abteilung B der Reichsbahnarbeiterpensionskassen in Dresden, Stuttgart 
und Karlsruhe waren und bei diesen Kassen bereits mehr oder weniger 
hohe Anwartschaften erworben haben, sind zur Zeit die Verhandlungen 
noch nicht abgeschlossen. Die Übernahme auch dieser Mitglieder mit 
ihren Anwartschaften sowie die etwaige Übernahme auch der bereits 
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laufenden Renten wird von der Höhe der entstehenden Kosten abhängen. 
In Bayern sind im allgemeinen die Reichswasserstraßenarbeiter, ins- 
besondere die Arbeiter der bayerischen Staatsbauverwaltung, noch nicht 
bei der KReichsbahnarbeiterpensionskasse in Rosenheim versichert 
gewesen. Es bestanden also keine Bedenken, bei Erfüllung der sonstigen 
Voraussetzungen sie sämtlich der Reichsbahnarbeiterpensionskasse I 
zuzuführen. Eine Ausnahme gilt hier wieder für die Reichswasser- 
straßenarbeiter des Ludwig-Donau-Main-Kanals und die Arbeiter der 
bayerischen Landeshäfen in Aschaffenburg und Ludwigshafen, die bereits 
bei der Reichsbahnarbeiterpensionskasse in Rosenheim versichert waren. 
Diese Mitglieder übernimmt die Reichsbahnarbeiterpensionskasse I mit 
ihren vollen Anwartschaften, die sie sich bei der genannten Kasse er- 
worben haben. Dagegen erhalten die am 31. Dezember 1930 vorhandenen 
Rentner ihre Versorgungsbezüge weiterhin aus der Kasse in Rosenheim. 

Eine Erwähnung verdient noch die Regelung des Versicherungsver- 
hältnisses der bei den Landeshafenverwaltungen in Sachsen und Baden 
beschäftigten und bisher bei den Reichsbahnarbeiterpensionskassen Dres- 
den und Karlsruhe versicherten Arbeiter. In Sachsen treten die Arbeiter 
aus der Reichsbahnarbeiterpensionskasse Dresden unter Wahrung der bei 
dieser Kasse erworbenen Anwartschaften in die Rentenzuschußkasse des 
Freistaats Sachsen über. Dieser Kasse überweist die Reichsbahnarbeiter- 
pensionskasse Dresden die für diese Arbeiter seit dem 1. Januar 1924 
eingezahlten vollen Beiträge. In Baden bleiben die Arbeiter vorläufig 
bei der Reichsbahnarbeiterpensionskasse Karlsruhe weiterversichert. 
Ihre spätere Übernahme in die Reichsbahnarbeiterpensionskasse I bleibt 
vorbehalten. 

Neben der Durchführung der neuen Satzungsbestimmungen haben 
sich die Reichsbahnarbeiterpensionskassen im Berichtsjahr auch sonst 
noch mit wichtigen Angelegenheiten beschäftigen müssen. Hierzu gehört 
zunächst die Aufwertungsfrage. 

Bei den Abteilungen A kommt eine Aufwertung im Sinn des Auf- 
wertungsgesetzes vom 16. Juli 1925 (RGBl. I S. 117) nicht in Frage, da 
die Vorschriften dieses Gesetzes über die Aufwertung von Versicherungs- 
ansprüchen sich nur auf Ansprüche aus Versicherungsverträgen beziehen, 
bei der reichsgesetzlich geregelten Sozialversicherung jedoch das Ver- 
sicherungsverhältnis nicht auf Grund einer vertraglichen Abmachung: 
sondern kraft Gesetzes eintritt. Die Aufwertung der reichsgesetzlichen 
Renten ist dann auch im Weg der besonderen Gesetzgebung erfolgt. 

Für die Aufwertung bei den Abteilungen B sind andere Gesichts" 
punkte maßgebend. Ein Teil der Versicherten hatte zunächst einmal die 
Auffassung vertreten, daß die Abteilungen B als Betriebspensionskassen 


Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1930. 1171 


im Sinn des Aufwertungsgesetzes ($ 63) anzusehen seien, und daher die 
Ansprüche der Versicherten gegen diese Kassen nicht unter den Begriff 
der Vermögensanlage im Sinn dieses Gesetzes fielen, diese vielmehr 
nach allgemeinen Vorschriften ohne Einschränkung aufgewertet werden 
müßten. Zur Aufwertung seien nicht die Arbeiterpensionskassen, son- 
dern die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft als Betriebsunternehmerin 
verpflichtet. Diese Auffassung ist unzutreffend, wie auch durch gericht- 
liches Urteil bestätigt wurde. Nach den Ausführungsvorschriften zum 
Aufwertungsgesetz ist unter einer Betriebspensionskasse eine besondere, 
von dem Unternehmer eines wirtschaftlichen Betriebs getroffene, dem 
Zweck der Alters-, Invaliditäts- und Hinterbliebenenversorgung für seine 
Arbeitnehmer dienende Einrichtung zu verstehen, aus der der Betriebs- 
unternehmer als solcher verpflichtet ist. Die Arbeiterpensionskassen 
sind indessen selbständige juristische Personen mit eigenen Organen 
und eigenem Vermögen. Die Versicherten haben ihre Ansprüche nur 
Segen die Kassen, nicht gegen die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
geltend zu machen. 

Eine weitere Auffassung ging dahin, daß die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft die Altersversorgung ihrer Bediensteten als einen Teil ihrer 
Vertragsleistungen übernommen habe, und daß diese Verpflichtung keinen 
versicherungsrechtlichen Charakter trage, sondern nur die dienstvertrag- 
lichen Verbindlichkeiten der Verwaltung ergänze und erweitere. Danazlı 
wäre die Aufwertung eine solche von Ansprüchen aus Dienstverträgen 
und nach dem allgemeinen Grundsatz des billigen Ausgleichs des $ 242 
BGB. ausschließlich zu Lasten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
durchzuführen. Auch diese Auffassung geht fehl. In der Arbeitsordnung 
und, soweit Hilfsbeamte in Frage kommen, in den Einzelarbeitsverträgen 
ist lediglich bestimmt, daß die Bediensteten Mitglieder der Zusatzkassen 
werden müssen. Wie sich ihre rechtlichen Beziehungen zu diesen Kassen 
im einzelnen regeln, ergibt sich jedoch nicht aus der Arbeitsordnung 
oder den Einzelarbeitsverträgen, sondern lediglich aus den Satzungen 
der Zuschußkassen, Nach diesen haben aber die Bediensteten nicht gegen 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, sondern nur gegen die Kassen 
Anspruch auf Gewährung der satzungsmäßigen Bezüge. Ihre Beziehun- 
gen zu den Kassen sind vertraglicher Art. Das ergibt sich aus 
der Satzung, die bestimmt, daß die bei der Abteilung A versicherungs- 
Pflichtigen, voll und dauernd beschäftigten Arbeiter auch der Abteilung B 
beizutreten haben. Dieser Beitritt bildet einen besonderen Vertrag, 
woran es nichts ändert, daß die Bediensteten auf Grund der durch die 
Arbeitsordnung oder den Einzelarbeitsvertrag eingegangenen Bindung 
zu diesem Vertragsabschluß verpflichtet sind. Dieser Vertrag stellt 
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aber einen Versicherungsvertrag dar, denn die Arbeiterpensionskassen 
übernehmen unter der Voraussetzung der entsprechenden Gegenleistung 
(Eintrittsgeld, laufende Beiträge) für den ungewissen Fall des Eintritts 
der Invalidität der Versicherten die Verpflichtung zur Rentenzahlung. 
Der Beitritt zu den Arbeiterpensionskassen stellt keine Nebenabrede zum 
Dienstvertrag, sondern einen selbständigen Vertrag dar. Es sind alle 
Begriffsmerkmale des Versicherungsvertrags gegeben. ` 

Für das Aufwertungsverfahren bei den Abteilungen B sind daher 
in der berechtigten Annahme, daß auch alle sonst noch bestehenden Vor- 
aussetzungen erfüllt sind, die Bestimmungen des Aufwertungsgesetzes 
vom 16. Juli 1925 und der dazu ergangenen Durchführungsverordnungen 
maßgebend. 

Dem Aufwertungsverfahren unterliegen an sich 

1. die Ansprüche der vor dem 14. Februar 1924 invalidisierten Mit- 
glieder der Abteilung B auf Zahlung einer bestimmten Papier- 
markrente, 
die Ansprüche aller derjenigen, die vor dem 14. Februar 1924 
Mitglieder der Abteilung B geworden sind, auf Aufwertung ihrer 
in diesem Zeitpunkt bereits erworbenen Anwartschaften oder 
auf Rückzahlung der Beiträge für den Fall des Ausscheidens. 

Wäre die Aufwertung von vornherein lediglich nach den Bestim- 
mungen des Aufwertungsgesetzes durchgeführt worden, so hätte zur 
Gewährung von Goldmarkrenten lediglich das Aufwertungskapital heran- 
gezogen werden können, das sich nach Aufwertung der in der Vorkriegs- 
und Inflationszeit von den Versicherten und der Reichsbahnverwaltung 
als Arbeitgeberin gezahlten Beiträge ergibt. Bei diesem Verfahren hätte 
sich eine völlig unzureichende Altersversorgung der früheren Mitglieder 
der Abteilung B ergeben. Um diese Folge auszuschließen, sind die 
Kassen vom Kapitaldeckungs- zum Umlageverfahren übergegangen, 
dessen Wesen darin besteht, daß die von den Mitgliedern und der Ver- 
waltung nach der Festigung der Währung aufgebrachten Goldmark- 
beiträge im großen Umfang zur Versorgung der Rentner benutzt werden. 
deren Beiträge durch die Inflation entwertet worden sind. Die Rentner 
erhalten auf diese Weise Leistungen, die das durch das Aufwertungs- 
gesetz vorgeschriebene Maß ganz erheblich übersteigen. Eine Aufwer- 
tung der Papiermarkrentenansprüche der vor dem 14. Februar 1924 inva- 
lidisierten Mitglieder der Abteilung B kommt daher nicht mehr in Frage. 
Das gleiche gilt für die Anwartschaftsansprüche der Mitglieder, die vor 
diesem Zeitpunkt entstanden sind. 

Eine Ausschüttung des aufgewerteten Vermögens ist danach also 
lediglich erforderlich für 


w 


Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1930. 1173 


a) diejenigen Versicherten, die Ansprüche auf Rückge- 
währ von Beiträgen haben, das sind alle diejenigen, die 
vor dem 14. Februar 1924 Mitglieder der Abteilung B geworden 
und ohne Anspruch auf Renten und unter Verlust ihrer Anwart- 
schaften bereits ausgeschieden sind oder noch ausscheiden, 

alle diejenigen Personen, die in der Zeit vom 15. Juni 1922 bis 


14. Februar 1924 Ansprüche auf Sterbegeld oder 
Witwenabfindung erworben haben. 


b 


w 


Mitglieder, die bereits vor dem 15. Juni 1922 die Beitragsrückvergütung, 
das Sterbegeld oder die Witwenabfindung erhalten haben, können die 
Aufwertung nur beanspruchen, soweit sie bei der Annahme der Summen 
einen Vorbehalt gemacht haben. Zum 1. August 1922 sind die Kassen 
zum Umlageverfahren übergegangen. Da mit diesem System schon be- 
grifflich die Rückgewähr von Beiträgen nicht vereinbar ist, besteht an 
sich für die Zeit nach dem 1. August 1922 kein Anspruch auf Beitrags- 
rückgewähr und damit auch kein Aufwertungsanspruch. Gleichwohl soll 
aus Billigkeitsgründen der Rückgewähranspruch auch für die Zeit nach 
dem 1. August 1922 als fortbestehend angesehen werden. Der Aufwertung 
unterliegen nur die bis zum 26. November 1923 gezahlten Papiermark- 
beiträge einschließlich der Teuerungszuschläge, da von diesem Zeit- 
punkt an die Beiträge wieder in Goldmark errechnet worden sind. 


Grundsätzlich ist für die Durchführung des Aufwertungsverfahrens 
bei privaten Versicherungsunternehmungen ein Treuhänder zu bestellen. 
Von dieser Vorschrift kann Befreiung erwirkt werden, namentlich dann, 
wenn die Versicherungsunternehmungen einen fachlich, örtlich und hin- 
sichtlich des Personenkreises eng begrenzten Wirkungskreis haben. 
Diese Voraussetzungen erfüllen die Abteilungen B insofern, als sie nur 
für die Bereiche der ehemaligen Ländereisenbahnverwaltungen errichtet 
worden sind und von jeher entweder nur Eisenbahnbedienstete oder 
Eisenbahnbedienstete und Bedienstete bestimmter anderer Verwaltungen 
aufgenommen haben. Für die Anordnung der Nichtbestellung eines Treu- 
händers ist die oberste Landesbehörde zuständig. Die Entscheidung ist 
zur Zeit noch nicht für alle Arbeiterpensionskassen ergangen. In einem 
Fall ist die Bestellung eines Treuhänders verlangt worden. In der An- 
nahme, daß im großen und ganzen von der Bestellung eines Treuhänders 
abgesehen werden wird, haben die Vorstände der Arbeiterpensionskassen 
für die Verwendung des Aufwertungsvermögens nach den von der Haupt- 
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft erlassenen Richt- 
linien Verteilungspläne aufgestellt, deren Genehmigung in der Regel der 
Landesregierung obliegt. 
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Der Berechnung der Aufwertungsquote ist entsprechend den Aus- 
führungsbestimmungen des Reichsaufsichtsamts für Privatversicherung 
das Goldmarkprämienreservesoll vom 14. Februar 1924 und der zu 5 % 
auf den 14. Februar 1924 zurückdiskontierte Wert des Aufwertungsver- 
mögens zugrunde gelegt worden. Die Aufwertungsquote erhält man, 
indem man das aufgewertete Vermögen durch die Goldmarkprämien- 
reserve teilt. Danach ergaben sich für die einzelnen Kassen verschiedene 
Aufwertungsquoten. Die Quote der Arbeiterpensionskasse I (Berlin) be- 
trägt 3,28%, die der Arbeiterpensionskasse II (Rosenheim) 9,52 %, 
die der Arbeiterpensionskasse V (Karlsruhe) 6,10 %, die der übrigen 
Kassen liegen unter 5%. Diese Sätze erscheinen mit Rücksicht 
auf die weit höhere Aufwertung der laufenden Renten und der 
Anwartschaften nicht übermäßig hoch. Allerdings haben nach dem Auf- 
wertungsgesetz die Versicherungseinrichtungen auf Verlangen der Auf- 
sichtsbehörde zu den ordnungsmäßig errechneten Aufwertungsätzen 
noch gewisse Zuschläge aus ihrem Vermögen zu leisten, soweit es ihnen 
zumutbar ist. Aus diesem Grund und zugleich um den Aufwertungs- 
berechtigten weiter entgegenzukommen, haben sich die Kassen bereit- 
erklärt, ihre Quote in gewissen Grenzen zu erhöhen. Es empfiehlt sich 
dabei, sie bei allen Kassen einigermaßen gleich anzusetzen. Jedoch soll 
ein Satz von 5% von denjenigen Kassen, deren Quote darunter liegt, 
nicht überschritten werden. Eine höhere Quote wird den Kassen nicht 
gut auferlegt werden können, da ihre finanzielle Lage, worüber an 
anderer Stelle berichtet wird, keineswegs günstig ist, ferner zu berück- 
sichtigen ist, daß die Aufwertungsberechtigten bei Ermittlung des dem 
einzelnen zu zahlenden Aufwertungsbetrags durch Rechnung mit Durch- 
schnittsbeiträgen unter Zugrundelegung der höchsten Beitragsklasse 
schon begünstigt werden. Die bereitzustellenden Summen würden sich 
für alle Kassen auf rund 4 Millionen RM belaufen. 

Das Aufwertungsverfahren ist zur Zeit, da diese Zeilen geschrieben 
werden, noch nicht abgeschlossen. Mit der Auszahlung der Aufwertung®- 
beträge wird sofort nach aufsichtsbehördlicher Genehmigung der Tei- 
lungspläne begonnen werden. Die Auszahlung erfolgt auf Antrag und 
nach satzungsmäßiger Vorschrift nur binnen einer Ausschlußfrist von 
zwei Jahren.! 


1 Für die Reichsbahnarbeiterpensionskasse I hat der preußische Minister 
des Innern inzwischen den vorgelegten Teilungsplan genehmigt. Die außer- 
preußischen Reichsbahnarbeiterpensionskassen haben ihre nach den gleichen 
Grundsätzen aufgestellten Teilungspläne der Aufsichtsbehörde zur Genehmigung 
eingereicht. Die Genehmigung erfolgt in Bayern, Württemberg und Schwerin 
durch die Landesregierung, in Sachsen, Baden und Oldenburg ist sie den Reichs- 
bahndirektionen überlassen worden. 
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Es ist soeben gesagt worden, daß die finanzielle Lage der Abtei- 
lungen B keine günstige ist. Das trifft im Augenblick zumindest für die 
Arbeiterpensionskasse I zu. Bei ihr sind die finanziellen Verhältnisse 
Seit 1930 tatsächlich nicht mehr in Ordnung. Die gleiche Entwicklung 
wird aber in absehbarer Zeit auch bei den übrigen Kassen eintreten. 
Über die Ursachen und die Maßnahmen zur Behebung des Mißstands ist 
bereits in der vorjährigen Abhandlung gesprochen worden!, Zusammen- 
fassend und unter Berücksichtigung der inzwischen eingetretenen weite- 
ren Entwicklung dieses schwierigen Problems kann heute folgendes ge- 
Sagt werden. 

Die Abteilungen B waren früher auf dem Kapitaldeckungsverfahren 
aufgebaut, d. h. die Beiträge waren so berechnet, daß aus ihnen nicht 
nur die Ausgaben für die laufenden Renten bestritten, sondern auch noch 
Rücklagen angesammelt werden konnten, die den Gegenwert für die 
Anwartschaften der aktiven Bediensteten darstellten. Der infolge des 
Kriegs und der Inflation eingetretene Vermögensverlust hat die Arbeiter- 
pensionskassen gezwungen, zum Umlageverfahren überzugehen, d. h. 
die Beiträge sind unter Zugrundelegung verhältnismäßig kurzer Ent- 
Wicklungszeiträume so bemessen worden, daß aus ihnen lediglich die 
Ausgaben für die Renten in den fraglichen Zeiträumen gedeckt werden 
können. Ein Gegenwert für die Anwartschaften der aktiven Bediensteten 
ist nicht vorhanden. Bisher reichten die Umlagebeiträge zur Deckung 
der Ausgaben bei allen Kassen aus. Bei den außerpreußischen Kassen 
wird dieser Zustand auch noch eine Zeitlang fortdauern. Bei der Ar- 
beiterpensionskasse I haben jedoch seit dem Jahr 1929 die Ausgaben die 
Einnahmen überstiegen. 

Es war deshalb erforderlich, versicherungsmathematische Unter- 
Suchungen vorerst über die künftige Entwicklung der Arbeiterpensions- 
kasse I Abteilung B anzustellen. Unter der Voraussetzung, daß der 
Mitgliederbestand der Arbeiterpensionskasse I fest bleibt und daß die 
Lohnverhältnisse und die Verteilung der Bediensteten auf die einzelnen 
Lohnklassen keine Änderung erfahren, ergibt sich, daß die Ausgaben für 
Renten in den einzelnen Jahren immer höher werden und im Jahr 1963 
den Höchstbetrag von 80 Millionen erreichen. 

Von 1963 an sinken die Ausgaben allmählich wieder bis auf 69 Mil- 
lionen. Dieser Ausgabenstand wird voraussichtlich 1978 erreicht. Dann 
hört jedoch ein weiteres Absinken der Last auf, und es tritt der soge- 
nannte Beharrungszustand, d. h. jener Zustand ein, bei dem sich Renten- 


Zugang und Rentenabgang ausgleichen. 


1 Vgl. Archiv. für Eisenbahnwesen 1930, S. 1304 ff. 
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Die zu zwei Drittel auf die Verwaltung und zu einem Drittel auf 
die Arbeiter entfallenden Beiträge betrugen im Jahr 1928 bei der Ab- 
teilung B der Arbeiterpensionskasse I insgesamt rund 35 Millionen RM. 
Bei Beibehaltung des Umlageverfahrens müßten sie entsprechend dem 
allmählichen Steigen der Ausgaben um mehr als das Doppelte erhöht 
werden. Ein derartiges Ausmaß an Beitragserhöhungen erscheint für 
den Arbeiter um so weniger tragbar, als er heute bereits bis zu 15 % 
seines Lohneinkommens für soziale Abgaben zur Verfügung stellen muß. 
Es ist deshalb bei den Berechnungen davon ausgegangen worden, daß 
die jetzigen Beitragseinnahmen für den gesamten untersuchten Zeitraum 
beibehalten werden. Unter dieser Voraussetzung ist zur Deckung der 
Mehrausgaben bis zum Eintritt des Beharrungszustands 48 Jahre 
lang eine jährliche mit 5% zu verzinsende Rücklage von 26,2 Mil- 
lionen RM erforderlich. Das aus diesen Rückstellungen und den Zinsen 
in den nächsten Jahren anzusammelnde Vermögen wird in späteren Jah- 
ren wieder verbraucht. so daß die Rücklage beim Eintritt des Beharrungs- 
zustands aufgebraucht ist. Nach Eintritt des Beharrungszustands — vor- 
aussichtlich im Jahr 1978 — wäre bei einer Beitragseinnahme von 35 Mil- 
lionen RM ein dauernder jährlicher Zuschuß von 34 Millionen RM er- 
forderlich, da die Ausgaben dann jährlich 69 Millionen RM betragen- 
Diese Folge zeigt, daß die Beibehaltung des Umlageverfahrens niemals 
zu gesunden finanziellen Verhältnissen führen wird. 

Es ist deshalb die Frage aufgetaucht, die Sanierung der Arbeiter- 
pensionskasse I und schließlich auch der übrigen Kassen derart durch- 
zuführen, daß der jetzige Bestand an Rentnern und aktiven Mitgliedern 
bei der bisherigen Kasse bleibt, und daß für diese auch das Umlagever” 
fahren beibehalten wird, daß jedoch die neu eintretenden Mitglieder einer 
neuen Kasse überwiesen werden, die auf dem Kapitaldeckungsverfahren 
aufgebaut ist. 

Der zu erstrebende allmähliche Übergang zum Anwartschafts- 
decekungsverfahren für die neue Kasse würde 1978 erreicht sein, wenn 
außer den bereits erwähnten Rücklagen von 26,2 Millionen RM noch 
weitere Rücklagen gemacht würden, die zur Bildung eines Vermögens 
führen, aus dessen Zinsen die von 1978 an durch Beiträge nicht gedeckten 
Ausgaben bestritten werden können. Da bei Annahme einer dauernden 
Beitragseinnahme von 35 Millionen RM noch 69—35 =34 Millionen RM 
jährlich zu bestreiten sind, so wäre ein Kapital erforderlich, das bei einem 
Zinsfuß von 5 % jährlich 34 Millionen RM Zinsen ergibt. Dieses Kapital 
beträgt 680 Millionen RM. Um im Lauf von 48 Jahren bei einer Ver- 
zinsung von 5 % ein Kapital von 680 Millionen RM anzusammeln, ist eine 
jährliche Rücklage von 3,5 Millionen RM erforderlich. Diese Rücklag® 
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zusammen mit der oben berechneten von 26,2 Millionen RM, also zusammen 
29,7 Millionen RM, zahlbar bis 1978, reicht bei einer Beitragseinnahme von 
35 Millionen RM und einer Verzinsung von 5% aus, um die Ausgaben 
für den zu liquidiernden Bestand zu decken und die Kasse wieder zum 
Anwartschaftsdeckungsverfahren zurückzuführen. 

Aus den vorstehenden Erwägungen ergibt sich danach also folgen- 
des: Wird das Umlageverfahren beibehalten, so hat die Verwaltung außer 
ihren Arbeitgeberbeiträgen im Beharrungszustand auf unbestimmte Zeit 
jährlich 34 Millionen RM zu zahlen. Wird zur Kapitaldeckung über- 
Segangen, so beschränkt sich im Beharrungszustand die Verpflichtung 
der Reichsbahn auf die Zahlung der Arbeitgeberbeiträge. Die Verwal- 
tung hat dafür lediglich in dem vorhergehenden 48jährigen Zeitraum 
Jährlich eine Mehrleistung von 3,5 Millionen RM aufzubringen. 

Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft hat 
die Kassen zunächst beauftragt, auf Grund von besonderen, im Benehmen 
mit den Kassenvorsitzenden und ihren versicherungstechnischen Be- 
ratern aufgestellten Richtlinien, die den eben entwickelten Gedanken- 
Sängen Rechnung tragen, versicherungsmathematische Untersuchungen 
anzustellen. Diese sind zur Zeit noch nicht abgeschlossen. Im übrigen 
muß betont werden, daß alle diese Pläne mehr oder weniger reine Theo- 
rien darstellen. Die angestellten Berechnungen beruhen zum großen Teil 
auf Annahmen. Die tatsächliche Entwicklung kann einen anderen Ver- 
lauf nehmen. Ob die Pläne sich praktisch überhaupt verwirklichen 
lassen werden, ist fraglich. Bei der gegenwärtigen Finanzlage kann 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft Rücklagen in größerem Umfang 
jedenfalls nicht zur Verfügung stellen. Dann begegnet es grundsätz- 
lichen Bedenken, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft alle Zu- 
schüsse, die das Umlageverfahren in Zukunft erfordert, allein aufbringen 
und darüber hinaus die verlorene Kapitaldeckung wieder herstellen soll. 
Damit würden alle Folgen des Währungsverfalls und etwaiger übersetzter 
Kassenleistungen zu ihren Lasten gehen. Das erscheint um so weniger 
erträglich, als mit der Möglichkeit der Beitragserhöhung bei der gesetz- 
lichen Versicherung gerechnet werden muß. Beitragserhöhungen bei der 
Abteilung B, an denen auch die Versicherten selbst teilnehmen und mit 
denen sich die Versichertenvertreter auch bereits grundsätzlich einver- 
Standen erklärt haben, werden nicht zu umgehen sein. Die Beitrags- 
_ erhöhung ist inzwischen bei der Reichsbahnarbeiterpensionskasse I auch 
bereits praktisch geworden. Ferner wird versucht werden müssen, das 
Reich an der Sanierung der Arbeiterpensionskassen zu beteiligen. Das 
kann nicht als unberechtigte Forderung angesehen werden, nachdem das 
Reichsarbeitsministerium in seinem Haushalt Mittel als Zuschüsse für 
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solche Kassen bereit stellt, an deren Reinertrag der Betriebsunternehmer 
oder öffentliche Körperschaften beteiligt werden, vor allem aber die 
Knappschaftsversicherung in erheblichem Umfang öffentliche Mittel er- 
halten hat. 

Über die Ursachen der besonders ungünstigen Lage der Reichsbahn- 
arbeiterpensionskasse I ist auch bereits in der vorjährigen Abhandlung 
berichtet worden. Es kann hierauf verwiesen werden.‘ 

Satzungsgemäß dürfen zur Deckung der Ausgaben nur die Einnah- 
men aus den Beiträgen verwendet werden. Zwecks Übergangs zum An- 
wartschaftsdeckungsverfahren sollten die Beiträge so bemessen sein, 
daß noch eine Rücklage bis zur Höhe von 10 % der Jahresbeitragsein- 
nahme angesammelt werden konnte. Die Beiträge reichten aber seit dem 
Jahr 1929 nicht einmal mehr zur Deckung der Ausgaben aus. Der Fehl- 
betrag betrug im Jahr 1929 rund 970000 RM. Das Jahr 1930 schloß mit 
einem solchen von 3,4 Millionen ab. Dabei ist berücksichtigt, daß die in 
den Gesamtbeitragseinnahmen noch enthaltenen Mehrbeiträge aus den 
neuen am 1. April 1930 eingeführten Beitragsklassen VII und VIII auf 
Anordnung der staatlichen Aufsichtsbehörde (preuß. Minister des Innern) 
einer besonderen Rücklage zugeführt sind. Diese Mehrbeiträge belaufen 
sich für die Zeit vom 1. April 1930 bis 31. Dezember 1930 auf rund 1,6 
Millionen RM. Der Fehlbetrag wird in Zukunft bei den ständig wachsen- 
den Ausgaben (Renten, Beitragsrückgewähr) weiter steigen. Mit einem 
selbsttätigen Ausgleich ist nicht zu rechnen. 

Die Satzung schreibt vor, daß, sobald die Einnahmen die Ausgaben 
nicht mehr decken, entweder die Beiträge erhöht oder die Leistungen her- 
abgesetzt werden müssen. Da eine Herabsetzung der Leistungen im Hin- 
blick auf die wirtschaftliche Lage der Rentenempfänger untunlich er- 
schien, blieb nur der Weg der Beitragserhöhung übrig. Wenn dieser 
Weg nicht sofort beschritten wurde, so lag das daran, daß inzwischen 
das Problem der allgemeinen Sanierung sämtlicher Kassen greifbare 
Gestalt angenommen hatte, und daß eine Beitragserhöhung oder eine 
Leistungsminderung grundsätzlich nur einheitlich für alle Arbeiter“ 
pensionskassen vorgenommen werden sollte. Denn bei Aufgabe des 
Plans der Einrichtung einer Einheitskasse, die beim Übergang der 
Ländereisenbahnen auf das Reich ja nahe gelegen hatte, war grundsätz- 
lich festgelegt worden, daß zumindest Beiträge und Leistungen bei allen 
fortbestehenden Einzelkassen unter allen Umständen gleich sein müßten- 
Das rasche Anwachsen des Fehlbetrags bei der Arbeiterpensionskass®e I 
duldete indessen kein längeres Zögern mehr. So sind denn bei dieser 


-1 Vgl. Anmerkung auf Seite 1174. 
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Kasse die Beiträge mit Wirkung vom 1. Januar 1931 an erhöht worden, 
und zwar so, „daß damit der für den Jahresschluß angenommene Fehl- 
betrag von drei Millionen gedeckt werden konnte. Wie man sieht, ist der 
Fehlbetrag noch höher geworden. Von den drei Millionen höherer Bei- 
träge haben die Versicherten eine Million, die arbeitgebende Verwaltung 
zwei Millionen zu tragen. Die einzelnen Beitragsätze werden erhöht um: 


0,06 RM für die Woche in der Rentenklasse I 
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Die neuen Wochenbeiträge betragen vom 1. Januar 1931 an: 


Anteil des Wochenbeitrag Bisheriger 
Pflichtmitgl. Š Beitragsatz 
Rentenklasse a Voller Beitrag 


Ru RN | RN RN 


Im Dezember 1930 fand eine ordentliche Versammlung des Verbands 
der Reichsbahnarbeiterpensionskassen in Stuttgart statt. Die Mehrzahl 
der von den Versichertenvertretern hierzu gestellten Anträge bezweckten 
eine Erhöhung der Leistungen bei der Abteilung B. Hierher gehören vor 
allem die Wünsche auf Aufbau weiterer Rentenklassen und Neueintei- 
lung der bestehenden Rentenklassen, auf Erhöhung der Hinterbliebenen- 
renten, des Grundbetrags für die Zusatzrente und des Sterbegelds usw. 
Alle diese Anträge sind bereits schon früher in den Ausschüssen der Kas- 
sen behandelt worden und mußten jetzt wie früher wegen ihrer finanziel- 
len Auswirkung abgelehnt werden. 


Ferner wurde eine Neuregelung des Rechts auf Erhaltung der An- 
Wartschaften der durch Abbau aus dem Dienst ausgeschiedenen Mitglie- 
der verlangt. Die Hauptverwaltung hat sich vorbehalten, diese Frage 


hoch einmal zu prüfen. Es können jedenfalls nur solche Maßnahmen in 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 77 
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Frage kommen, die die finanzielle Lage der Kasse in Gegenwart und 


Zukunft nicht verschlechtern. E 


Weiter wurde eine Änderung der Satzungsbestimmungen gewünscht, 
wonach die angestelltenversicherungspflichtigen und nach dem Lohn- 
tarifvertrag für die Arbeiter der Reichsbahn entlohnten Bediensteten 
ohne Rücksicht auf den wirklichen Jahresverdienst nur in der zweit- 
niedrigsten Rentenklasse II versichert werden. Auch über diese an sich 
nicht unbillige Forderung ist zur Zeit noch nicht endgültig entschieden. 


Endlich wurde auch wieder die Gleichstellung der Alt- und Über- 
gangsrentner mit den Neurentnern und die Bereitstellung höherer Mittel 
zu Unterstützungen für diese beiden Rentnergruppen verlangt. Dieser 
Forderung konnte aus finanziellen Gründen, soweit es sich um die 
Gleichstellung handelte, nicht entsprochen werden. Dagegen wird die 
Hauptverwaltung wie bisher (seit 1928) für Zwecke der Altrentnerunter- 
stützung den Betrag von 3 Millionen RM zur Verfügung halten. Da die 
Zahl der Rentner dauernd abnimmt, ergibt sich die Möglichkeit, die ein- 
zelnen Unterstützungsätze nach und nach zu steigern. So sind die Sätze 
für die Frühjahrsunterstützung 1931 merklich erhöht worden. 


Nach den Jahresberichten der Reichsbahnarbeiterpensionskassen 
betrug die Mitgliederzahl bei der Abteilung B im Jahresdurchschnitt ins- 
gesamt bei allen Kassen 361 734 (1929: 362221). Hierzu kommen an Mit- 
gliedern aus anderen Verwaltungen 21 846 (1929: 18 898). 

Am Jahresschluß liefen 78 963 (71 978) Zusatzrenten, 64 364 (62 697) 
Witwen- und Witwerzusatzrenten und 33875 (36612) Waisenzusatz- 
renten. 

Die Gesamteinnahmen betrugen 66,2 Millionen RM (1929 = 71,4 Mil- 
lionen), die Gesamtausgaben 50 Millionen RM (1929 = 51,9 Millionen)- 
Das Vermögen aller Kassen am Jahresschluß betrug 106,9 Millionen RM 
(1929 = %,s Millionen). (Schluß folgt.) 


i Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1310. 


‚ Die Neuordnung der Verhältnisse der tschechoslowakischen Staats- 
bahnen nach kaufmännischen Grundsätzen. 


Von 
Dr. Ant. Husäk, Prag. 


(Schluß'.) 


Die Stellung des Staatsbahnunternehmens in der 
Staatswirtschaft: 


In diesem Abschnitt wollen wir zunächstdieformaleStellung 
des Staatsbahnunternehmens im Staatshaushalt (im 
Finanzgesetz (Staatsvoranschlag) und im Staatsrechnungsabschluß) und 
im weiteren dann die eigentliche Finanzwirtschaft des 
Unternehmens behandeln. 


In der formellen Eingliederung des Unternehmens in die Staats- 
Wirtschaft läßt sich an Hand der Stellung des Unternehmens im Staats- 
voranschlag die Neuordnung der Verhältnisse der Staatsbahnen nach 
kaufmännischen Grundsätzen verfolgen. Wir können eine fortschreitende 
Loslösung von der Art und Weise der Präliminierung der Ausgaben und 
Einnahmen, wie sie die eigentliche Staatsverwaltung befolgt, feststellen 


1 Vgl. Seite 893. 

? Zu diesem Abschnitt sei auf die Serie von Abhandlungen Dr. Germäk’s 
in der Zeitschrift für Eisenbahnrecht und Politik, Jahrgänge II, V, VL VI 
und VIII hingewiesen (tschechisch), weiter Dr. Čermák, Bilanzprobleme der 
tschechoslowakischen Staatsbahnen im Närodohospodärsky Obzor (Volkswirt- 
schaftliche Rundschau), Jahrg. 1930, Ing. Vojáček, Die Rechnungskontrolle der 
Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnunternehmungen im Časopis pro účetnictví 
a kontrolu (Zeitschrift für Rechnungswesen und Kontrolle) 1929/30, „Deset let 
Č. S.R.“ (10Jahre ©.S.R.) Band II, Abschnitt „Eisenbahnen“ und insbesondere 
„Die Eisenbahnfinanzpolitik“ (tschechisch), schließlich Dr. Husák: Rentabilität 
als zentrales Verwaltungsprinzip bei staatlichen Unternehmungen, in Heft 1 u. 2 
des X. Jahrg. oben genannter Zeitschrift (tschechisch). 
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bei gleichzeitiger Ausgestaltung der Voranschläge des Unternehmens in 
der Richtung der Erfassung und Verwendung ihres Wirtschaftsergeb- 
nisses. 

Während die Neuordnung der Organisation des Unternehmens, ins- 
besondere die Schaffung des mit besonderer Befugnis ausgestatteten und 
sich an die Verwaltungsform privatwirtschaftlicher Unternehmen an- 
lehnenden Verwaltungsausschusses und der ständigen Revisionskommis- 
sion, die sich von der Art der Wirtschaftsführung fortlaufend überzeugen 
soll, die Möglichkeit der entsprechenden Anwendung kaufmännischer, von 
den gesetzlichen Normen intendierter Verwaltungsgrundsätze und insbe- £ 
sondere hinsichtlich der Revisionskommission auch die Gewähr, daß der- 
artige Grundsätze auch tatsächlich angewendet werden, bieten soll, ist 
die Neuordnung der Stellung des Unternehmens im Rahmen der Staats- 
wirtschaft die notwendige Voraussetzung für das Arbeiten der Organi- 
sation in der beabsichtigten Richtung. 

Die Untersuchung der Finanzwirtschaft des Unternehmens ist dann 
der Prüfstein dafür, inwieweit das Unternehmen den Erwartungen ent- 
spricht, es ist also das Ergebnis der praktischen Anwendung der Ver- 
waltungsgrundsätze. 


I. Die formelle Eingliederung des Unternehmens in den Staatshaushalt. 
1. Die Finanzgesetze und der Staatsvoranschlag. 

In den Voranschlägen der ersten Nachkriegsjahre wurde die Kon- 
struktion der österreichischen Voranschläge, mit denen die Rechts- 
kontinuität durch die Gesetze Nr. 11/1918 und Nr.95/1919 und die Vdg- 
Nr. 7/1919 hergestellt worden war, beibehalten. Die Staatsbahnen wurden 
also im Rahmen der Staatsverwaltung (unter dem Eisenbahnministerium) 
und nach den für diese geltenden Grundsätze behandelt. Lediglich wurde 
im Gegensatz zur bisherigen Gepflogenheit der Zeitraum vom 1. I. bis 
31. XII. eines jeden Jahrs als Wirtschaftsperiode angenommen. 

So ist im Finanzgesetz für das Jahr 1919 das Eisenbahn- 
ministerium unter Kapitel 17 ausgewiesen, welches Kapitel, was die Au S5- 
gaben betrifft, in 6 Titel zergliedert ist: 

1. Das Eisenbahnministerium. 

2, Verzinsung und Tilgung der den Eisenbahnvoranschlag belasten- 

den Schulden, dann die Mieten. 

3. Pensions-, Provisions- und andere Fürsorge-Einrichtungen. 

4. Der Staatsbahnbetrieb (in 10 Paragraphen nach dem Kontierung®" 

schema). 

5. Garantierte Bahnen. 
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6. Außerordentliche Aufwendungen auf Bauten und Fahrbetriebs- 
mittelbeschaffung. 

Die Einnahmen werden in 4 Titel eingeteilt: 

1. Das Eisenbahnministerium. 

2. Der Staatsbahnbetrieb mit 4 Paragraphen. 

3. Die staatlichen Anteile am gemeinsamen Verkehr und am Ertrag 
der Privatbahnen. 

4. Garantierte Bahnen. 


Die gleiche Einteilung weist der Voranschlag nach dem Finanz- 
gesetz für das Jahr 1920 auf. Zu beiden Voranschlägen (1919 
u. 1920) ist noch zu bemerken, daß ein Teil der Personalauslagen nicht 
unter dem Eisenbahnressort verrechnet wurde, sondern unter Kapitel 24 
(Kriegsvorkehrungen oder Vorkehrungen der Übergangszeit) ausge- 
wiesen erscheint, diese Auslagen also den Finanzetat belasten. 

Eine durchgreifende Änderung trat im Voranschlag nach dem 
FinanzgesetzfürdasJahr 1921 (Nr. 682/1920) ein. Während in 
den vorangegangenen Voranschlägen die Investitionskosten (ohne strenge 
Unterscheidung der wertvermehrenden Investitionen von bloßen Erneue- 
rungen und sonstigen Betriebsauslagen) unter den einzelnen Kapiteln, so 
2. B. für das Eisenbahnressort unter dem 6. Titel des 17. Kapitels ausge 
wiesen waren, und auch der Textteil des Finanzgesetzes sie nicht 
besonders erwähnten, wurde in diesem Voranschlag eine Schei- 
dung zwischen allgemeinem Staatsvoranschlag und dem 
Investiti onsvoranschlag vorgenommen. Das Finanzgesetz 
selbst zerfällt in zwei Teile, und zwar in die Bestimmungen über den all- 
gemeinen Voranschlag und die Bestimmungen über die Investitionen. Die 
Investitionen des Eisenbahnressorts sind im Investitionsvoranschlag 
unter D ausgewiesen, wo ein Teil des fünfjährigen Investitionsprogramms, 
wie es mit dem Gesetz Nr. 235/1920 aufgestellt worden war und den Bau 
heuer Bahnen wie auch Investitionen auf den bestehenden Bahnen umfaßte, 
aufgenommen wurde unter gleichzeitiger Präliminierung weiterer, in dem 
zit. Gesetz nicht vorgesehener Investitionen. Der 6. Titel des Kapitels 17 
blieb in diesem Voranschlag leer. Dagegen wurde ein weiterer (7.) Titel 
dieses Kapitels eingeführt, unter ihm wurden die außerordentlichen Per- 
Sonalauslagen, die früher das Kapitel 24 belastet hatten, ausgewiesen. 
Sonach waren in diesem Voranschlag alle Ausgaben auf dem entsprechen- 
den Kapitel zusammengefaßt. Das Nachtragsbudget behielt die gleiche 
Einteilung bei, ebenso wie das Finanzgesetz (Voranschlag) 
für das Jahr 192. 

Die beiden nächsten Voranschlägefürdie Jahre 198 und 
1924 weisen bereits Spuren des Einflusses des Gesetzes Nr. 404/1922 und 
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seiner Motive, wie sie oben bei Besprechung des Gesetzes erwähnt wur- 
den, auf. 

So bestimmte Artikel IV des Finanzgesetzes für das Jahr 1923: „die 
Art der Verwaltung der staatlichen Betriebe, Anstalten und ähnl., die 
nicht vorwiegend administrativen Charakter haben, wird gleichzeitig mit 
einem besonderen Gesetz“ (gemeint ist das Gesetz Nr. 404/1922) „durch- 
geführt, das einerseits dieses Finanzgesetz ergänzt, anderseits für die Zu- 
kunft die Struktur des Staatsvoranschlags unter Berücksichtigung der 
staatlichen Betriebe, Anstalten und ähnl. festsetzt, im Staatsvoranschlag 
für das Jahr 1923 wird nur der Gesamtbetrag der Ausgaben und Ein- 
nahmen des betreffenden Betriebs, der Anstalt und ähnl. ausgewiesen und 
das im letzten Titel des Kapitels jenes Ressorts, in dessen Verwaltung 
der Betrieb, die Anstalt und ähnl. gehört.“ 

In Ausführung dieser Bestimmungen sind unter Kapitel 17, Eisen- 
bahnministerium, das nunmehr nur in drei Titel zerfällt, unter Titel 1. 
das Eisenbahnministerium, unter Titel 2 garantierte Bahnen und schließ- 
lich unter Titel 3 der Staatsbahnbetrieb (Unternehmen) getrennt nach 
persönlichen und Sachausgaben in Endsummen angeführt. 

Die Zweiteilung in den allgemeinen Voranschlag und den Investitions- 
voranschlag wurde beibehalten. 

In der gleichen Weise verfährt das Finanzgesetz für das 
Jahr 1924. 

Eine neuerliche Änderung im Aufbau des Budgets ist im Vor- 
anschlag für das Jahr 1925 zu verzeichnen. In diesem Vor- 
anschlag werden nicht mehr die Ausgaben- und Einnahmenendsummen 
ausgewiesen, sondern nur mehr der (beim Staatsbahnunternehmen) 
aktive Saldo. 

Ähnlich verfährt auch der nächste Voranschlag im Finanz“ 
gesetz für das Jahr 19%6 (der erste ausgeglichene und konsoli- 
dierte Staatsvoranschlag der Republik). Eine Änderung brachte er je- 
doch damit, daß mit der mit Gesetz Nr. 682/1920 eingeführten Zweiteilung 
in einen allgemeinen und einen Investitionsvoranschlag gebrochen wurde. 
Die die staatlichen Unternehmungen berührenden Investitionen wurden 
in Artikel XII mit Grenzbeträgen angeführt, bis zu deren Höhe die ein- 
zelnen Unternehmungen, unter ihnen auch die Staatsbahnen, zu Kredit- 
operationen im Einvernehmen mit dem Finanzminister ermächtigt werden. 
oder der Finanzminister kann Anleihen bis zur Höhe dieser Investitionen 
aufnehmen. Die übrigen (Verwaltungs-) Investitionen werden wiederum 
unter den einzelnen Ressorts im Voranschlag angeführt. Kapitel 1 
weist nunmehr nur noch 2 Titel auf: 
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1. Das Eisenbahnministerium. 

2. Der Betrieb des Unternehmens. 

Wie wir noch sehen werden, wurde von der Ermächtigung zur Auf- 
nahmen von Kreditoperationen kein Gebrauch gemacht, sondern der Rege- 
lung, wie sie das Finanzgesetz für das nächste Jahr vorsah, vorgegriffen. 

Eine vollständige neue Form des Voranschlages brachte das 
Finanzgesetz für das Jahr 1927. Der Voranschlag zerfällt in 
vier Gruppen, womit der Trennung der eigentlichen Administrative von 
den Unternehmungen Rechnung getragen wird: 

I. Die eigentliche Staatsverwaltung. 

II. Die Verwaltung der staatlichen Unternehmungen. 

III. Der Anteil der Selbstverwaltungskörper und Fonds und der An- 


teil des Straßenfonds an den staatlichen Steuern, Abgaben und 
Gebühren. 


1V. Die Verwaltung der Staatsschuld. 
Die II. Gruppe zerfällt wieder in vier Unterabteilungen: 
I. Die Finanzmonopole: 
$ 1. Die Tabakregie. 
$ 2. Die Staatslotterie. 
II. Die Verwaltungsmonopole und zugeteilte Zweige: 
$ 3. Das staatliche Münzamt in Kremnica. 
$ 4. Die tschechoslowakische Post (einschließlich des Post- 
scheckamts). 
III. Die tschechoslowakischen Staatsbahnen. 
$ 5. Die tschechoslovakischen Staatsbahnen. 
IV. Die übrigen Unternehmungen. 
$$ 6—16 enthalten die übrigen Unternehmungen, wie sie sich 
aus der eingangs bei Besprechung der Vdg.Nr.206/1924 
gebrachten Ausführung ergaben. 

Unter Kapitel 16 des allgemeinen (administrativen) Voranschlags 
(Gruppe I) ist unter Titel 1 bloß das Eisenbahnministerium angeführt, 
und zwar: 

$ 1. Der Minister. 

$ 2. Die Zentralverwaltung. 


Unter den Einnahmen dieses Kapitels ist ein auf die Ausgaben genau 
abgestimmter Betrag ausgewiesen. 


In der Gruppe II, Abteilung III, $5 ist der Vorahschlag des Unter- 
nehmens präliminiert, und zwar unter 


A. der Betriebsvoranschlag, 
B. der Investitionsvoranschlag. 
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Das Finanzgesetz selbst enthält allgemeine Richtlinien für die Wirt- 
schaft der Unternehmungen. So bestimmt Artikel II unter Hinweis auf 
das Gesetz Nr. 404/1922 und unter Anlehnung an die Bestimmungen der 
Vdg. Nr. 206/1924, daß die Unternehmungen aus ihren Einnahmen neben 
den Betriebsausgaben auch die Investitionen, soweit das Gesetz nichts 
anderes bestimmt, zu decken haben. 

Die Staatsbahnen und die Post haben auch für die Kosten der Zen- 
tralverwaltung (ihrer Ressortministerien) aufzukommen. 

Den Staatsbahnen werden neben dem präliminierten Überschuß noch 
20 % der Transportsteuern (Fahrkarten-, Gepäck- und Frachtsteuer) zur 
Deckung des Investitionsbedarfs zugewiesen, wie es in ähnlicher Weise 
bereits für das Jahr 1926 entgegen der Bestimmung des Finanzgesetzes 
der Fall gewesen. . 

Eine Deckung der Investitionen durch Anleihen wird (um im 
Interesse der Stabilisierung des Budgets eine übermäßige dauernde Be- 
lastung des Unternehmens aus dem Titel des Zinsendienstes zu ver- 
meiden) ausdrücklich verboten. Außerdem haben alle Unternehmungen 
zur Verzinsung der allgemeinen Staatsschuld in dem Maß beizutragen, 
als für sie allgemeine Staatsmittel verwendet worden waren. Bezüglich 
der Investitionen sei noch hervorgehoben, daß die administrativen In- 
vestitionen im Budget des Ministeriums für öffentliche Arbeiten, zwecks 
größerer Übersicht, zusammengefaßt werden. 

Diese Konstruktion des Voranschlags ist als persönliche Schöpfung 
des Finanzministers Dr. Engliš anzusehen. Die Teilung des Voran- 
schlags in die Gruppe I der öffentlichen Verwaltung und in die II der 
staatlichen Unternehmungen (von den Ausweisen unter Gruppe III und 
IV abgesehen) ist vom Gesichtspunkt des Finanzprinzips der Verwaltung 
erfolgt und trägt den Absichten des Gesetzes Nr. 404/1922 und seiner 
Durchführungsverordnung Rechnung. Auf eine vollständige neue Grund- 
lage wurde hierbei die Finanzierung der Investitionen gestellt, was wir 
noch unten eingehend besprechen werden. 

Die Staatsvoranschläge für 198 und für 192 
brachten nur mehr Ergänzungen in der Struktur. So wurde bezüglich 
der Finanzierung der Investitionen einiger staatlichen Unternehmungen 
in Artikel XIV des Finanzgesetzes neuerdings die Möglichkeit der 
Deckung durch Finanzoperationen vorgesehen, und der Finanzminister 
ermächtigt, die zu diesem Zweck nötigen Mittel aus der Staatskasse VOT- 
zustrecken. Der Anteil der Staatsbahnen an den Transportsteuern, der 


1 Neben der bereits zit. Finanzwissenschaft siehe auch: Dr. Karel Engliš: 
Der Staatshaushalt und das Finanzsystem der Tschechoslowakei in Bd. III des 
Handbuchs der Finanzwissenschaft von Gerloff und Meisel. 
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ihnen zur Deckung der Investitionen belassen wird, wurde für das 
Jahr 1928 gleichfalls mit 20 % bemessen und für das Jahr 1929 auf 25 % 
erhöht. 


Das Finanzgesetz für das Jahr 1930 brachte im Voranschlag der 
Unternehmen eine Dreiteilung: zum Betriebs- und Investitionsvoranschlag 
tritt unter C. die Festsetzung des endgültigen Überschusses. In dieser 
Hinsicht werden im allgemeinen folgende Möglichkeiten vorgesehen: 


I. Dotation der Fonds ($ 18 der Vdg.). 
II. Zuweisungen an das Anlagekapital: 


1. durch Amortisation der Investitionsschuld, 
2. durch Deckung der Investitionen aus Betriebsüberschüssen. 


II. Abfuhr des endgültigen Überschusses an die Staatskassa. 


‚Wie wir noch ausführen werden, kommt für die Staatsbahnen nur 
die unter II/2 angeführte Verwendungsmöglichkeit in Betracht. 


Der Anteil des Staatsbahnunternehmens an den zu Investitions- 
zwecken belassenen Transportsteuern wurde auf 45 % erhöht. 


Der Voranschlag für das Jahr 1931 hat an dieser Kon- 
Struktion im allgemeinen nichts geändert. Nur bezüglich der Investitio- 
nen des Staatsbahnunternehmens und ihrer teilweisen Deckung aus dem 
Ertrag der Transportsteuern wurde von der prozentuellen Festsetzung 
des Anteils Abstand genommen und bestimmt, daß neben dem Betriebs- 
überschuß und einem Betrag von 81800 000 Kč, die den Kassabeständen 
zu entnehmen sind, ein Betrag von 400 000 000 Kč aus dem Ertrag der 


Frachtsteue r dem Unternehmen zu Investitionszwecken überlassen 
wird. 


Außer dem Finanzgesetz und seiner Gesetzeskraft besitzenden Bei- 
lage, dem Staatsvoranschlag, sind noch die weiteren Beilagen zum Staats- 
voranschlag zu erwähnen, die wohl nicht mehr Norm sind, aber die Ein- 
zelheiten der Einnahmen- und Ausgabenwirtschaft des Unternehmens in 
Form von Präliminarien enthalten. Die Beilage zu Kapitel 16 (Eisenbahn- 
ministerium) steht, obwohl sie den Voranschlag der obersten Verwal- 
tungsbehörde enthält, mit dem Betrieb des Unternehmens insofern in 
einem Zusammenhang, als dieses nach der ausdrücklichen Bestimmung 
des Finanzgesetzes für den Aufwand des Ministeriums aufzukommen hat. 
Der detaillierte Voranschlag für das Unternehmen (Beilage zu Gruppe II, 
Abteilung III, $ 5 „Die tschechoslovakischen Staatsbahnen“) enthält 
neben übersichtlichen Zusammenstellungen der Einnahmen- und Aus- 
gabenwirtschaft Einzelheiten des Betriebsvoranschlags, und zwar die 
Ausgabenwirtschaft gegliedert in: 


1188 Die Neuordnung der Verhältnisse der tschechoslowakischen 


A. Verzinsung und Tilgung der die tschechoslovakischen Staats- 
bahnen belastenden Schulden, 

B. den eigentlichen Betriebsdienst, 

C. die Ausgaben für Erneuerung der Bauten in Betrieb und der 
Fahrbetriebsmittel, 

D. die Kapitalsbeteiligung des Eisenbahnunternehmens an privaten 
Unternehmungen, die Einnahmenwirtschaft gegliedert 
in: Transport- und sonstige Einnahmen und den Zinsengewinn 
und die Kursunterschiede. 


Dem Betriebsvoranschlag angegliedert sind die Voranschläge der 
Hilfs- und Nebenbetriebe und die Einzelheiten des Investitionsvoran- 
schlags. Schließlich enthält diese Beilage eine Übersicht der Einteilung 
der Dienststellen und ausführliche, mit graphischen Darstellungen ver- 
sehene Erläuterungen zur Einnahmen- und Ausgabenwirtschaft. 


Zum Schluß soll noch auf die Durchführungsbestimmungen hin- 
gewiesen werden, die in Form einer Regierungsverordnung auf Grund 
einer fakultativen Ermächtigung durch das Finanzgesetz erlassen werden. 
Sie sind für das Unternehmen in negativer Richtung bedeutsam, in dem 
sie sich mit Ausnahme einer einzigen Bestimmung auf die staatlichen 
Unternehmungen, also auch auf die Staatsbahnen nicht beziehen. Darin 
offenbart sich die Sonderstellung und die größere Selbständigkeit des 
Unternehmens, das den finanzwirtschaftlichen Beschrän- 
kungen, denen die staatlichen Verwaltungstellen unterworfen sind, 
nicht unterliegt. Es wirtschaftet im Rahmen des Voranschlags 
und ist lediglich an die Einhaltung der Endergebnisse und des wirtschaft- 
lichen Erfolgs gebunden. Die auf das Unternehmen sich beziehende 
Bestimmung der Verordnung besagt, daß zur verhältnismäßigen Er- 
höhung der Mittel zu Investitionszwecken, wie sie Artikel II des Finanz“ 
gesetzes vorsieht, wonach die zu Investitionszwecken bewilligten Mittel 
nur dann überschritten werden können, wenn ein wesentlich höherer als 
präliminierter Betriebsgewinn mit Sicherheit zu erwarten ist, eine be- 
sondere Zustimmung des Finanzministers nötig ist. Der Vertreter 
des Finanzministeriums im Verwaltungsausschuß muß, bevor er seine 
Zustimmung gibt, eine besondere Vollmacht vom Finanzminister einholen. 


2. Der Recehnungsabschluß des Unternehmens. 
Aus Gründen, die noch erörtert werden sollen, ist das Unternehmer 
der Staatsbahnen bisher nicht in der Lage gewesen, eine Abschlußbilan2 
mit einer Gewinn- und Verlustrechnung aufzustellen. Die tatsächlichen 
Ergebnisse seiner Wirtschaft können lediglich dem Staatsre€ h- 
nungsabschluß, dessen Bestandteil sie sind ($ 2 des Ges. 
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Nr. 404/1922), entnommen werden. Wohl gibt das Unternehmen alljähr- 
lich einen ausführlichen, mit statistischen Daten versehenen Jahres- 
bericht heraus, der jedoch, was das Wirtschaftsergebnis betrifft, auch 
keine Bilanz, sondern nur die Ergebnisse in der Form, wie sie im Staats- 
rechnungsabschluß veröffentlicht werden, enthält. 


In seiner Anlage folgt der Staatsrechnungsabschluß der Einteilung 
des Voranschlags, das Unternehmen der Staatsbahnen ist also auch 
hier in der zweiten Gruppe als fünftes staatliches Unternehmen ein- 
gereiht. Im Einzelnen wird das Ergebnis in zweifacher Weise behandelt. 
Einmal werden die tatsächlichen Ergebnisse mit dem Voranschlag ver- 
glichen und die rechnungsmäßigen Unterschiede festgestellt, weiter wird 
eine Art Gewinn- und Verlustreehnung aufgestellt. Diese 
umfaßt auf Seite der Lasten unter Abteilung A die Verzinsung und Til- 
gung der die Staatsbahnen belastenden Schulden, unter Abteilung B den 
eigentlichen Betriebsdienst und schließlich unter © die Erneuerungs- 
kosten, auf Seite der Erträgnisse die Betriebseinnahmen: bezüglich des 
Saldos wird festgestellt, daß er zur teilweisen Deckung von Investitionen 
Verwendung findet. In seiner Anlage hält sich also die Gewinn- und 
Verlustrechnung an die Struktur der Details zur Betriebsrechnung, wie 
sie in der informativen Charakter besitzenden detaillierten Beilage zum 
Voranschlag angeführt erscheinen. 


II. Die Finanzwirtschaft des Staatsbahnunternehmens. 
A. Allgemeine Bemerkungen. 


Das Verwaltungsjahr des Unternehmens beginnt mit dem 1. Januar 
und endet mit dem 31. Dezember, es fällt demnach mit der staatlichen 
Wirtschaftsperiode zusammen. 


Die laufende Kontrolle der Wirtschaftsführung geschieht seit 
dem 1. Januar 1925 in Form der doppelten Buchführung, durch 
die die kameralistische Buchungsweise ersetzt wurde. 


Der Geldverkehr erfolgt zum größten Teil durch Vermittlung 
der Postsparkassa und ist beim Finanzministerium auf einem ver- 
zinslichen Kontokorrent zusammengefaßt. Dieser Vorgang entspricht den 
Bestimmungen des Gesetzes und der Verordnung, wonach die laufenden 
(vorläufigen) Betriebsüberschüsse an die Staatskassa abzuführen sind, 
wo sie verzinst werden. Aus diesen Überschüssen wird der weitere Geld- 
bedarf des Unternehmens gedeckt, sind sie erschöpft, werden diese wie 
auch etwaige endgültige Betriebsabgänge vorschußweise gegen ent- 
sprechende Verzinsung von der Staatskassa gedeckt, oder das Unterneh- 
men kann zur Aufnahme kurzfristiger Anleihen bevollmächtigt werden. 
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Den Wirtschaftsplan des Unternehmens bilden die Voranschläge. 
wie wir sie oben erwähnt haben. 


B. Der Betriebsvoranschlage. 
Er umfaßt auf der Ausgabenseite vier Abteilungen. 


1. AbteilungA. Die Verzinsung und Tilgung der 

die Staatsbahnen belastenden Schulden. 

Diese Auslagen sind ihrem Wesen nach Kapitalskosten und fallen 
als solche unter die Gemeinkosten. Sie sind von vornherein genau bestimm- 
bar und vom eigentlichen Betrieb unabhängig. 

Der Rechtstitel ist in $ 2 Abs.2 der Verordnung gegeben, wonach 
das Unternehmen für alle seine Ausgaben, darin eingerechnet die ent- 
sprechende Verzinsung des eingelegten Kapitals, aus seinen Einnahmen 
aufzukommen hat. Demnach werden diese Kapitalkosten in der Betriebs- 
rechnung mit der Rangordnung der Betriebsausgaben ausgewiesen. Ihre 
Höhe und die Höhe des eingelegten Kapitals war zwischen dem Unter- 
nehmen und der Finanzverwaltung strittig. In den Voranschlägen der 
ersten Nachkriegsjahre war die Belastung der Staatsbahnen aus diesem 
Titel gering. Sie ergab sich aus den Erlösungsrenten jener verstaat- 
lichten Privatbahnen, die ganz oder zum größten Teil auf dem Ge- 
biet der Republik lagen. Die Zinsenlast schwoll jedoch mit dem Fort- 
schreiten der Verstaatlichungsaktion und dem Abschluß von Anleihen zu 
Investitionszwecken rasch an, so daß sie im Jahr 1926 im Präliminare 
eine Höhe von 447148710 Kč gegen 18719540 Kč des Jahrs 1919 er- 
reichte. Mit Rücksicht darauf, daß der Ertrag der Finanzoperationen, 
deren Zinsendienst das Unternehmen belastete, nicht ausschließlich zu 
Investitionszwecken verwendet worden war, sondern in beträchtlichem 
Maß zur Deckung von Erneuerungsauslagen gedient hatte, obwohl das 
Unternehmen zur Deckung dieser Kosten, wenn sie als solche verrechnet 
worden wären, in seinen Betriebseinnahmen Deckung gefunden hätte, weil 
es seine Überschüsse an die Staatskasse abgeführt hatte, wurde vom 
Unternehmen auf eine Berichtigung dieser Zinsenlast und des ihnen ent- 
sprechenden Kapitals durch Ausscheidung der Erneuerungsauslagen 8% 
drungen. Die Folge der diesbezüglichen Verhandlungen mit dem Finanz- 
ressort war eine im Voranschlag des Jahrs 1928 bereits verwirklichte 
Anordnung, wonach die Kapitalslast, deren Dienst das Unternehmen 
tragen sollte, mit 5801 188 804 Kč festgesetzt wurde. Dieser Betrag setzt 
sich aus 15 Einzelposten zusammen, deren Zinsfuß sich zwischen 3—8 % 
bewegt, dem Rechtstitel nach sind es eigentliche Staatsanleihen, Staats- 
schatzanweisungen, Konsolidierungs- und Konvertierungsanleihen, bei 
der Verstaatlichung von Privatbahnen übernommene Prioritäten und 
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schließlich Leistungen an die Caisse commune zugunsten der Besitzer der 
Franesprioritäten. Einige dieser Operationen kamen dem Eisenbahn- 
unternehmen ganz zugute, und wurde es mit dem vollen Zinsen- 
dienst belastet, von jenen aber, deren Ertrag auch zu anderen Zwecken 
verwendet worden war, wurde in das Arrangement nur jene Quote auf- 
genommen, die auf das Unternehmen aufgewendet worden war. Nach 
dem angeführten Kapitalsbetrag wurde eine pauschalmäßige Verzinsung 
vereinbart, die im ersten Jahr 310 000 000 K& betrug und jährlich um 
123 dieser Summe, d. s. 12 400 000 Kč, herabgesetzt wird. Die Zinsen des 
ersten Jahrs entsprechen einer 5,344 % Verzinsung des ganzen Kapital- 
betrags. Das erwähnte Kapital und sein Zinsen- und Tilgungsbedarf ist 
in der Gruppe der Staatsschuld (Gruppe IV des Staatsvoranschlags) in 
ihrem Rahmen (kumulativ mit anderen Staatsschulden) ausgewiesen. 
Unter den Einnahmen dieser Gruppe wird dann jener Zinsenbetrag 
(kumuliert mit den Beiträgen der übrigen staatlichen Unternehmungen) 
ausgewiesen, den das Unternehmen beisteuert. Die Tilgungsquoten trägt 
die Finanzverwaltung, da das Unternehmen sich nicht als Eigentümer 
der Staatsbahnen betrachtet, vielmehr ihm nur ein Betriebsrecht zusteht, 
daher die Kapitalstilgung den Staat zu treffen hat. Dem Wesen nach 
handelt es sich bei dieser Vorkehrung um einen Ersatz von Zinsen- 
Ausgaben, die sonst den Staat als solchen treffen würden und aus 
allgemeinen Finanzmitteln (Steuern und ähnl.) zu decken wären. 


Die Belastung mit diesen Zinsen ist jedoch nicht die einzige, die 
das Staatsbahnunternehmen trifft. In der Abteilung A des Betriebsvor- 
anschlags werden außerdem weitere Kapitalslasten aus Verstaatlichungs- 
aktionen gesondert ausgewiesen, als Einlösungsrenten, Prioritätsaktien 
und Hypothekardarlehen. Soweit hier Tilgungsquoten ausgewiesen 
werden, werden sie vom Finanzministerium dem Unternehmen refundiert 
und auch so im Präliminare angeführt. 


Aus dem Titel des Kapitalsdienstes wurden vom Staatsbahnunter- 
nehmen tatsächlich geleistet: 


Aaye EE a ah ai #0 BONITA EA, 
FOGAR GET ARS n h ni G 5% 8770B0:5800, 
PATEE E T a a DOIAN. a 
TIA O E EA E E EAEE s e BEOS 2050 S 
1929. A RA o e O FS 18290016620 ,,, 


Aus demselben Titel wurden präliminiert: 


für 1930 srra . . 316447300 Kč, 
wadstür, 198 lar deh s oon 291889100 KE. 
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2. AbteilungB. Der eigentliche Betriebsdienst. 


Diese Abteilung umfaßt den eigentlichen Betriebsdienst mit seinen 
Unterabteilungen: Zentraldienst der Staatsbahndirektionen, Bahn- 
erhaltungs- und Bahnaufsichtsdienst, Stationsdienst, Fahrdienst, Zug- 
förderungsdienst (Dampf-, Motor- und elektrische Traktion), Erhaltung 
der Fahrbetriebsmittel, sonstige Betriebsauslagen und schließlich all- 
gemeine Personalauslagen als z. B. Aufwand auf die Pensions-, Invalidi- 
täts- und Altersversicherung (für 1931 — 442 900 000 Kč präliminiert), 
Teuerungszulagen der pensionierten Angestellten und ihrer Angehörigen 
(140 000 000 Kč pro 1931) u. ä. 


3. Abteilung Œ Aufwand auf die Erneuerung der 
Betriebsbauten und der Fahrbetriebsmittel. 


Diese Abteilung datiert erst seit dem Jahr 1927. Bis dahin wurden 
die Erneuerungen als Investitionen verrechnet, da man nicht genau 
zwischen ihnen und wirklichen werterhöhenden Investitionen unter- 
schied. So erklärt es sich, daß das Staatsbahnunternehmen mit dem 
Zinsendienst von Kapitalaufwendungen belastet ist, die Zwecken der Er- 
neuerung dienten. Bei entsprechender Buchung hätten sie den Betrieb 
belasten sollen, der seit den Jahren 1923 bereits aktiv war und sie hätte 
übernehmen können, da er seine Überschüsse an die Staatskassa abführte- 


Aus dem Titel der Erneuerung wurden tatsächlich aufgewendet: 
a) auf die Betriebsanlagen: 


EIA. SEN LEE TOR A LEE 100422922 EC: 
Jua aan agaa nr T08820,970 1; 
99 aereu alei. Alle ‚ers OOOO GLA 
b) auf die Fahrbetriebsmittel: 
TT n n as] a nun ST: AGAI: K 
II 0... a a ee SAEST EIA Ty 
e a E N a e Te DENO 
zusammen also: 
a E T R T r S BTO RG, 
TOR ee T TOSAR RR 
1929 e ea TSA ET 22 TIOR 


4. Abteilung D. Beteiligung an privaten 
Unternehmungen. 

Das Staatsbahnunternehmen beabsichtigte sich an der Schwebebahn 
in Johannisbad im Riesengebirge mit 51 % zu beteiligen und wurden 
bereits darauf 2800 000 Kč angewiesen, im Verlauf weiterer Verhand- 
lungen mit dem Konzessionär übernahm der Staat das gesamte Kapital. 
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Die Verhandlungen über eine Beteiligung an der Aktiengesellschaft 
der südböhmischen Unternehmungen für den Automobilverkehr sind noch 
in der Schwebe. 


5. Die Betriebs- und sonstigen Einnahmen. 


Hier wäre zu erwähnen, daß unter den sonstigen Einnahmen das 
Wirtschaftsergebnis der Hilfs- und Nebenbetriebe (wenn es 
mit einem Aktivum abschließt) ausgewiesen wird. 

Es sind dies Werkstätten, Fahrkartendruckereien, Elektrizitäts- 
werke, Gaswerke, Ausbesserungswerke, Materialmagazine und als Neben- 
betrieb der Straßenautobusbetrieb. 

Alle diese Betriebe haben eine selbständige Wirtschaftsführung, in 
den Ergebnissen des Staatsbahnunternehmens erscheint lediglich das 
Saldo. 

Die Werkstätten, Fahrkartendruckereien, Elektrizitäts- und Gas- 
werke und der Straßenautobusbetrieb werden derart verwaltet, daß sie 
neben der Deckung der Ausgaben und nach Durchführung von ent- 
Sprechenden Abschreibungen auch für die Verzinsung des angelegten 
Kapitals aufkommen. Im Voranschlag für das Jahr 1931 weisen alle 
diese Betriebe einen Überschuß von zusammen 65326800 Kč auf, der 
unter den Einnahmen des Unternehmens als sonstige Einnahmen ver- 
rechnet wird. 

Die Ausbesserungswerke und Vorratsmagazine werden lediglich 
nach dem Prinzip der reinen Kostendeckung verwaltet. 

Sollte das Ergebnis ein passives sein, erscheint das passive Saldo 
unter Abt. B des Betriebsvoranschlags. 


C. Der Betriebsüberschuß und einige Bilanz- 
probleme des Unternehmens. 
Das Saldo der Betriebsrechnung wird im Voranschlag und im Staats- 
rechnungsabschluß als Gewinn oder Verlust bezeichnet. 
Das Staatsbahnunternehmen weist seit dem Jahr 1925 (um nur auf 
die Zeit nach Herausgabe der Verordnung Nr. 206/1924 zurückzugehen) 
Betriebsgewinne wie folgt aus: 


Lai eie ler en ATA un TOODE BEN KL 
ADB Sa nein ii ar 1975820 
Loio Ani. Eukulsennisd 7710744108013; 
ABB aa aati i h 250889140 1; 
Aaa ae Beer ana. AAT 208490 „, 


Der wirtschaftliche Erfolg des Unternehmens wird im Staatsrech- 
nungsabschluß in Form einer Verlust- und Gewinnrechnung veröffent- 
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licht. In ihr wird auf der Einnahmenseite noch der dem Unternehmen 
belassene Anteil an den Transportsteuern eingesetzt, und auf der Aus- 
gabenseite die Verwendung des um diesen Anteil erhöhten Gewinnsaldos 
ausgewiesen. Darnach wird der Überschuß der Staatsbahnen vorwiegend 
zur teilweisen Deckung der Investitionen verwendet, ausgenommen den 
Fall der Beteiligung an fremden Unternehmen in der Höhe von 
2800000 Kč im Jahr 1928 und des Beitrags des Unternehmens zur 
Deckung der Betriebsabgänge der im Staatsbetrieb befindlichen Privat- 
bahnen nach Art. III der Finanzgesetze, wonach das Unternehmen ver- 
pflichtet ist, falls es einen höheren als präliminierten Überschuß erzielt, 
je nach Höhe dieses Überschusses zur teilweisen Deckung der erwähnten 
Betriebsabgänge beizutragen. 


Wie die übrigen staatlichen Unternehmen, hat auch das Staatsbahn- 
unternehmen bisher eine Bilanz nicht aufstellen können. Obwohl die Ver- 
ordnung bestimmte, daß die Eröffnungsbilanz bei allen staatlichen Unter- 
nehmungen zum 1. Januar 1925 erstellt werden sollte, ist es dazu nicht 
gekommen, weil bei keinem Unternehmen die Anlageaktiva ermittelt 
werden konnten. Dies hängt mit den Bestimmungen der Friedensverträge 
(Art. 208 St. Germain, 191 Trianon, 256 Versailles) zusammen, wonach das 
ehem. öst. und ungarische Staatsgut von der Reparationskommission be- 
wertet werden sollte. Dieser Bewertung konnte naturgemäß nicht vor- 
gegriffen werden. Nachdem nun nach den Haager Vereinbarungen die 
Evaluation des übernommenen Staatsguts gegenstandslos geworden ist, 
konnte nunmehr die Ermittlung der Anlageaktiva in Angriff genommen 
werden. 

Für das Staatsbahnunternehmen wurde eine eigene Bilanzkom- 
mission zur Erledigung dieser Aufgabe errichtet. Ihre Arbeiten 
werden allerdings geraume Zeit in Anspruch nehmen, weil sie nicht nur 
im Umfang der Aufgabe sondern auch in dem Mangel einer finanziellen 
Kontinuität (infolge der valutarischen Verschiebungen) und in der 
völligen Umschichtung, wie sie sich aus geographischen und politischen 
Ursachen in der Wertung einzelner Linien vollzogen hat, bedeutenden 
Schwierigkeiten begegnet. Trotzdem besteht die Hoffnung, daß im Jahr 
1931 die Eröffnungsbilanz des Unternehmens wird aufgestellt werden 
können. 


Mit der Ermittlung der Anlageaktiva wird eine Reihe weiterer 
Bilanzfragen aufgerollt werden, die teilweise schon heute in Verhandlung 
stehen. 

So wurde z. B. ein einheitliches, modernen bilanztechnischen An- 
schauungen entsprechendes Bilanzschema in Vorschlag gebracht. 
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Es zerfällt auf der Aktivseite in fünf Gruppen: 
I. Anlageaktiva mit den Unterabteilungen: 
1. Immobilien (spezialisiert), 
2. noch nicht vollendete Bauten, 
3. Fahrbetriebsmittel (spezifiziert), 
4. Inventar, 
5. Hilfsbetriebe. 
II. Betriebsaktiva mit den Unterabteilungen: 
1. Vorräte, 
Staatsfinanzverwaltung, 
Schuldner, 
Wertpapiere, 
Wechsel, 
sofort fällige Forderungen, 
Kassenbestände. 
III. Sonstiges Vermögen (Beteiligung an fremden Unternehmungen). 
IV. Rechnungsmäßige Aktiva. 
V. Verlust. 
Die Passivseite umfaßt sieben Gruppen: 


Pan 


x 


I. Das Anlagevermögen als Einlage des Staats, spezifiziert als 
ursprüngliches Vermögen und sein Zuwachs. 

II. Fonds, und zwar Reservefonds und andere. 

IIT. Abschreibungsreserven. 

IV. Betriebspassiva (1. Betriebseinlage des Staats!, 2. Finanzver- 
waltung, 3. Gläubiger, 4. Einlagen). 

V. Rechnungsmäßige Passiva. 

VI. Gewinn. 


Bei Aufstellung der Vermögensbilanz wird das Problem der staat- 
lichen Einlage in das Unternehmen und ihrer Verzinsung neuerdings auf- 
gerollt werden. Die Finanzverwaltung betrachtet die von uns oben er- 
wähnte Lösung, wonach die Staatsbahnen neben dem eigenen, im 
Betriebsvoranschlag detaillierten Zinsendienst noch mit den pauscha- 
lierten, eine Quote der Staatsschuld berührenden Zinsen belastet sind, als 
ein Provisorium und hat sich die endgültige Regelung vorbehalten. Das 
Unternehmen steht auf dem Standpunkt, daß es ausschließlich nur für 
den Dienst (Verzinsung) der Staats- und eventuellen eigenen Anleihen 


aufzukommen habe, wobei bezüglich der ersteren die entsprechende Ver- 
——— 


1 Nach dem Staatsrechnungsabschluß für 1929 beträgt diese Einlage 


136 109 756,94 Kč. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 78 
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zinsung eine niedrigere als nominelle ist, während für die eigenen 
Anleihen eine nominelle in Betracht kommen könnte. 

Aktuell wird auch die Frage nach bilanzmäßiger Erfassung und 
Bewertung der Leistungen des Unternehmens im allgemein staatlichen 
Interesse. $ 19 Abs.5 der Verordnung sieht diesbezüglich vor, daß auf 
der Aktivseite ein Äquivalent der Entschädigung einzusetzen sei für die 
Tätigkeit im staatlichen Interesse, soweit sie über die ähnlichen privaten 
Unternehmungen auferlegten Verpflichtungen hinausgeht. Eine Be- 
wertung solcher Leistungen ist gerade beim Staatsbahnunternehmen 
ebenso schwierig, als sie für die Beurteilung seiner Rentabilität wich- 
tig ist. 

Schließlich wird die Frage von programmäßigen Abschreibungen 
und Erneuerungen reif zur endgültigen Lösung werden. 


D. Das Investitionswesen. 

Seine Grundzüge sind bereits bei der Erörterung der formalen Ein- 
gliederung des Unternehmens in den Staatshaushaltsplan angedeutet 
worden. Hier wollen wir uns noch mit der Reform, wie sie vom Finanz- 
minister Dr. Engliš durchgeführt wurde, befassen. 

Bis zum Jahr 1926 wurden die Investitionsauslagen ausschließlich 
aus dem Ertrag von Kreditoperationen gedeckt, und enthält jedes Finanz- 
gesetz eine diesbezügliche Vollmacht. Mit dem Zinsendienst solcher An- 
leihen wurde das Unternehmen wie erwähnt belastet. Da die Nachkriegs- 
verhältnisse eine lebhafte Investitionstätigkeit der Staatsbahnen nötig 
machten, schwoll die Zinsenlast bedenklich an und erreichte im Jahr 1926 
im Präliminare den Betrag von 447 148 710 Kč. 

Trotzdem nun auch im Finanzgesetz für das Jahr 1926 die 
Deckung der Investitionen durch Kreditoperationen vorgesehen war, 
wurde in diesem Jahr gegen diese Bestimmung vorgegangen, und dem 
Staatsbahnunternehmen der ganze Betriebsüberschuß, weiter der Ertrag 
der Transportsteuer und der 10proz. Fahrkartengebühr, soweit er das 
Präliminare überstieg, überlassen, und der Rest aus Staatsmitteln gedeckt. 

Mit dieser Regelung wurde der Kreditwirtschaft ein Riegel vor- 
geschoben, und ein neuer Weg der Deckung der Investitionsausgaben 
durch Belassung des Betriebsüberschusses und Zuweisung eines Prozent- 
satzes oder eines festen Betrages der Transportsteuern betreten. 

Die Begründung setzt Dr. Engliš in seiner Finanzwissenschaft aus- 
einander, ein Niederschlag dieser Anschauungen findet sich auch im 
Motivenbericht zum Finanzgesetz für das Jahr 1927. 

Engliš unterscheidet wirtschaftlich rentable Investi- 
tionen, die am besten durch Kreditoperationen finanziert werden, von 
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solchen, die im öffentlichen Interesse nötig sind und keine 
Privatwirtschaftliche Rentabilität ausweisen. Solche 
Investitionen vertragen nur niedrig verzinsliche oder überhaupt unver- 
zinsliche Kredite. Diese Investitionen werden demnach am vorteil- 
haftesten aus den Überschüssen des Unternehmens finanziert. Einen 
solchen Vorgang sehen das Gesetz Nr. 404/1922 wie auch die Vdg. 
Nr. 206/1924 vor, erst im weiteren kommen nach diesen Normen Kredit- 
Operationen der Regierung und selbständige Kreditoperationen des Unter- 
nehmens in Betracht. 


Bei den Staatsbahnen sind nun gewisse Investitionen rentabel, und 
kann mit Recht ihre Rentabilität angenommen werden, sei es nun, daß 
durch sie Betriebsersparnisse erzielt werden, oder daß die Leistungsfähig- 
keit des Unternehmens gesteigert wird, bezüglich vieler Investitionen läßt 
sich jedoch eine Rentabilität nicht mit Sicherheit erwarten, ja es kann so- 
Sar gewiß sein, daß eine notwendige Vorkehrung unrentabel sein wird. Es 
kommen diesfalls nicht nur Investitionen an der bereits bestehenden Sub- 
Stanz, sondern besonders Neuanlagen, die im öffentlichen Interesse not- 
wendig werden, in Betracht. 

Der Motivbericht zum Finanzgesetz für das Jahr 1927 führt zu der- 
selben Frage aus: „Eine Investition, die eine zur Verzinsung und Tilgung 
des zu ihrem Zweck beschafften Kredits genügende Rentabilität ver- 
Spricht, kann zweifellos auf den Kredit verwiesen werden. Falls sie 
jedoch diese Rentabilität nicht gewährleistet, kann sie ein Erwerbsunter- 
nehmen nicht vornehmen, nun verfolgen die größten staatlichen Unter- 
nehmungen, wie z. B. die Staatsbahnen, nicht nur einen Erwerbszweck, 
Sondern ihr Ausbau ist vielfach auch ohne eine Gewähr einer vollen 
Privatwirtschaftlichen Rentabilität zu betreiben, falls dies im volkswirt- 
Schaftlichen, administrativen, strategischen usw. Interesse liegt. Sie sind 
nicht nur ein Erwerbsunternehmen sondern auch ein Instrument der 
öffentlichen Verwaltung. Wenn wir wirkliche Investitionen, die nicht 
volle privatwirtschaftliche Rentabilität gewährleisten, längere Zeit hin- 
durch auf den Kredit verweisen würden, müßte fortschreitend die Ertrags- 
fähigkeit der Eisenbahnen verschwinden, und sie würden zu einer 
schweren Belastung für die Finanzverwaltung werden. Hier ist also 
mit Rücksicht auf die Eigenart der Eisenbahnen eine andere, von der 
Kreditaufnahme verschiedene finanzielle Konstruktion für ihren Ausbau 
und für die Durchführung von wirklichen Investitionen auf ihnen nötig. 
Bereits jetzt sind die Eisenbahnen mit einem drückenden Zinsendienst 
nach den Staatsschulden belastet, die zu einer Zeit aufgenommen wurden, 
wo die Eisenbahnen Milliardeneinnahmen auswiesen. Praktisch haben 
damals die Eisenbahnen ihre Investitionen aus eigenen Betriebseinnah- 


78% 
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men ausgeführt, da sie jedoch nach dem Voranschlag verpflichtet waren, 
ihren Überschuß an die Staatsverwaltung abzuführen, wurde die Sache 
so konstruiert, daß ihnen der entsprechende Teil der Staatsschuld zu- 
gesprochen wurde, als wenn jene Investitionen auf Kredit ausgeführt 
worden wären.“ 

Solehen Erwägungen entsprang die Neuordnung, nach welcher dem 
Staatsbahnunternehmen der gesamte präliminierte Überschuß zur teil- 
weisen Deckung der Investitionen belassen wird. Englis sieht darin noch 
den weiteren Vorteil, daß das Unternehmen zur Ökonomisierung seines 
Betriebs angespornt wird, wenn ihm der Überschuß belassen wird. „Es 
wirtschaftet für sich und seine Entwicklung, die vom Maß seiner Ökono- 
misierung abhängig ist“ (a. a. O. S5. 253). 

Die Deckung der Investitionen aus dem Betriebsüberschuß ist jedoch 
nur ein Teil der neuen Lösung. Da die derart beschafften Mittel nicht 
ausreichen, wird dem Staatsbahnunternehmen noch ein Teil der Transport- 
steuern überlassen. 

Sind die Tarife des Unternehmens, wie es bei den Staatsbahnen der 
Fall ist, mit einer Steuer belastet, so ist es vom Standpunkt des Unter- 
nehmens wünschenswert, die Steuer zu beseitigen und damit dem Unter- 
nehmen die Möglichkeit zu bieten, in dem freigewordenen Spielraum die 
Tarife zu erhöhen. Falls eine Erhöhung um den Steuerbetrag aus bestimm- 
ten, in der Psychologie der Benützer des Unternehmens liegenden Grün- 
den nicht tunlich ist, das Unternehmen aber andererseits zu Investitions” 
zwecken Mittel bedarf, ist die Steuer ganz oder zum Teil dem Unterneh“ 
men zu Investitionszwecken rückzuerstatten, wenn eine weitere Erhöhung 
der Tarife aus volkswirtschaftlichen Gründen untunlich ist. 

Überhaupt ist Engliš der Anschauung, daß jede Besteuerung des Ver- 
kehrs als eine das Produkt vor seiner Vollendung belastende Maßnahm® 
vom finanzwirtschaftlichen Standpunkt unangebracht sei, weshalb auch 
die Frachtsteuer bereits um die Hälfte der ursprünglichen Höhe abgebaut 
wurde. 

Wie bereits bemerkt wurde, kam diese Art der Deckung der In 
vestitionsauslagen bereits im Jahr 1926 entgegen den Bestimmungen des 
Finanzgesetzes zur Anwendung, indem dem Unternehmen neben dem Be- 
triebsüberschuß jener Teil der Transportsteuern und der 10prozentigen 
Fahrkartengebühr, der das Präliminare übersteigt, belassen wurde. Im 
Jahr 1927 und 1928 wurden bereits auf gesetzlicher Grundlage den 
Staatsbahnen 20 % der Transportsteuer, im Jahr 1929 25 % und im 
Jahr 1930 45 % überlassen. Für das Jahr 1931 wurde im Voranschlaß 
entgegen der bisherigen Gepflogenheit dieser Beitrag mit 400 000 000 BE. 
aus dem Ertrag der Frachtsteuer bemessen. Von einer Festsetzung mit 
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einem Prozentsatze wurde Abstand genommen mit Rücksicht auf etwaige 
Schwankungen im Ertrag nach unten, um somit den sonst gefährde- 
ten Minimalbedarf zu gewährleisten. 


Im Sinn dieser Regelung wurden vom Unternehmen aus seinen 
Überschüssen zur Deckung von Investitionen verwendet: 


imiJahrn19277 In Te sl, Ele 710711106 022 445,82 BE 
” er LIB Tr a a eer haa e T RILLO 
» 92H, ea ira edn eaan 


Weiter wurden dem Unternehmen zur Deckung weiterer Investi- 
tionen als Staatszuschuß überlassen: 
im Jahr 1927 — 20% der Transportsteuer . 143 107 578,94 Kč 
” » 1928 — 20% „ Fr . 149 955 888,25 „ 
m » i1929; — 25 u PA . 191 404 355,75 „ 


An Betriebsüberschüssen, die dem Unternehmen zum gleichen Zweck 
belassen werden, wurden präliminiert: 


für das Jahr 1980 renr aoter ariete a A8490 000 Ki. 

aa w ROSE er ee HE ae oa aaa i O AOO 
Zur weiteren Deckung der Investitionen wurden präliminiert: 

für 1930 a) 45% der Transportsteuer . . . . 337500000 Kč. 

b) aus den Kassabeständen . . . . . . 87300000 „ 

für 1931 a) aus dem Ertrag der Frachtsteuer . 400000000 , 

b) und den Kassabeständen . . . . . 81800000 ,„ 
Demnach wurden tatsächlich zu Investitionszwecken verwendet: 

im Jahr 1927 insgesamt . . . » . - . . 29913002426 Kč 

” „1.541928 m lee Ara e aa m AROFA O: ih 

+ » 1929 $ Na atagninktor: KAILAO ROO 

und präliminiert werden: 
für, das Jahr 1930 insgesamt . . . 2.2 . . : 573296000 Kč. 
a ai E NOSI s INA T E DIOR LET 


In seiner Investitionstätigkeit ist das Unternehmen mehr gebunden. 
Engliš begründet dies a. a. O. S. 254 solcherweise: 
r »Da Investitionen im öffentlichen Interesse volle privatwirtschaft- 
liche Rentabilität nicht tragen, und eine Bedeckung mittels Kredites die 
Passivität des Unternehmens in Zukunft bringen kann, können Investi- 
tionsauslagen nicht so ungebunden sein wie Betriebsauslagen, und sie 
können nicht wie diese dem Ermessen des Unternehmens überlassen wer- 
den. Sie erfordern deshalb die gleichen Beschränkungen wie die admini- 
strativen Auslagen. Da es nun schwierig ist, rentable Investitionen von 
denen im öffentlichen Interesse zu trennen, und da auch eine rentable 
Investition vom öffentlichen Interesse beeinflußt werden kann, wobei sich 
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der Grad seines Einflusses in der Höhe des Ertrags widerspiegelt, wird 
es nötig sein, alle Investitionen der Unternehmen ebenso wie die admini- 
strativen Auslagen zu binden.“ 


E. Die Steuerleistung des Unternehmens. 


Nach der Steuerreform vom Jahr 1927 (Ges. Nr. 76/1927) sind die 
Staatsbahnen von der Entrichtung der besonderen Erwerbsteuer, be- 
züglich der im Eisenbahnbuch eingetragenen und dem öffentlichen Ver- 
kehr dienenden Grundstücke von der Grundsteuer und bezüglich der- 
artiger Gebäude auch von der Gebäudesteuer befreit. Sie unterliegen nur 
der Hauszinssteuer und im Interesse der Kommunalfinanzen auf die 
Dauer von 10 Jahren (1927—1937) den Gemeindezuschlägen bezüglich 
jener Bahnen, die im Jahr 1906, 1908 und 1909 verstaatlicht wurden (Ge- 
setz Nr. 77/1927). 


Von einschneidender Bedeutung für die staatliche Finanzwirtschaft 
und bei der Beurteilung der finanziellen Ergebnisse nicht zu übersehen 
sind die Transportsteuern und die Fahrkartengebühr. 


Die Erhebung einer Transportsteuer beruht auf dem Gesetz 
Nr. 242/1921. Sie bestand ursprünglich in einer 20prozentigen Fahrkarten- 
steuer, einer ebenso hohen Gepäcksteuer und einer 30prozentigen Fracht- 
steuer. Mit Gesetz Nr. 261 ex 1923 wurde die letztere auf 15 % abgebaut. 


Die Einnahmen der Finanzverwaltung aus diesen Steuern betrugen, 
soweit sie auf den Staatsbahnen erhoben wurden: 


BOB EEE ET en TGTS T OSORES: 
KORB lea Be. hual kners ie A ETNI; 
LA nee tes aoa een BREI 


Zurückgreifend auf die Ausführungen im Kapitel über das Investi- 
tionswesen, ist hier zu wiederholen, daß diese Steuern eigentlich die Preis- 
erstellung des Unternehmens beeinträchtigen, indem die bestehenden 
Tarife zwar die gegenwärtige volkswirtschaftliche Tragfähigkeit er- 
schöpfen, dem Unternehmen jedoch ein um die Steuer verminderter Be- 
trag zugute kommt. 


In der richtigen Erkenntnis dieser Tatsache hat Finanzminister 
Dr. Engliš auf die entsprechende Verwendung der Transportsteuer seine 
Konstruktion der Deckung des Investitionsbedarfs aufgebaut, wie oben 
ausgeführt wurde. 


Auf Grund des Gesetzes Nr. 287/1924 wird nach dem Fahrkartenpreis 
außerdem noch eine 10prozentige Gebühr eingehoben, deren Ertrag zur 
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Deckung der erhöhten Ruheständlerbezüge dienen soll. Die Erhebung der 
Gebühr brachte einen Betrag ein: 


IHNEN Bin Br ererABTUKE 
aaa arena BORN IS; in 
EA EE E E O tar A A S e HT 


Ein Teil dieser letzterwähnten Beträge wurde den Staatsbahnen zur 
Aufbesserung der Ruheständlerbezüge ihrer Pensionisten überlassen. 


F. Der Betrieb der Privatbahnen. 


Schließlich müssen wir noch des Betriebs der Privatbahnen durch 
die Staatsbahnen wegen seines eventuellen Einflusses auf die Wirtschaft 
der Staatsbahnen gedenken. 


Das Verhältnis dieser Bahnen zur betriebführenden Verwaltung ist 
in Betriebsverträgen geregelt, die sich auf eine gesetzliche Bevollmächti- 
gung stützen. 


Das Grundprinzip ist, daß die Bahnen der betriebführenden Staats- 
bahnverwaltung die ihr auflaufenden Selbstkosten zu ersetzen gehalten 
sind. Da jedoch in der Mehrzahl der Fälle die Betriebseinnahmen zur 
vollen Deckung der Betriebsausgaben nicht hinreichen, wird der Betriebs- 
abgang von der Staatsverwaltung gestundet. In den Betriebsverträgen 
wird diese Stundungsbegünstigung noch weiter ausgedehnt, und gewährt 
die Staatsverwaltung noch über die Deckung der Betriebsabgänge hinaus 
den Privatbahnen die Mittel, die zur Deckung der nötigen und von der 
Staatsverwaltung kontrollierten Gesellschaftsauslagen wie zur Verzinsung 
von Anleihen und Obligationen und zu einer vereinbarten Verzinsung der 
Prioritätsaktien nötig sind. Die gestundeten Betriebsabgänge wie die 
vorgestreckten Barmittel bilden eine verzinsliche Forderung der Staats- 
verwaltung, die aus den künftigen Erträgnissen zurückgezahlt wer- 
den soll, oder im Fall einer vorzeitigen Verstaatlichung des Unternehmens 
mit der Einlösungsumme, soweit sie auf das Stammaktienkapital entfällt, 
kompensiert werden soll. 


Die Finanzwirtschaft der Staatsbahnen wird durch diese Regelung 
insofern berührt, als im Finanzgesetz der Eisenbahnminister ermächtigt 
wird, diese Auslagen vorschußweise aus den Betriebseinnahmen der 
Staatsbahnen zu decken, und zwar bis zu der im Finanzgesetz enthaltenen 
Höchstgrenze. Im Fall, daß die Staatsbahnen höchstens den präliminierten 
Überschuß erreichen, wird ihnen der zur Deckung dieser Vorschüsse oder 
gestundeten Beträge fehlende Betrag aus der Staatskasse vorgestreckt, 
falls jedoch der erreichte Überschuß das Präliminare übersteigt, trägt das 
Unternehmen zur Deckung des Abgangs bei. 
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Schlußbetrachtung. 


Wir haben im Vorhergehenden den Versuch unternommen, nach dem 
gegenwärtigen Stand darzulegen, wie die Einführung kaufmännischer 
Grundsätze bei den tschechoslowakischen Staatsbahnen auf Grund der 
einschlägigen allgemeinen Normen durchgeführt wurde, und hierbei auch 
auf die bisherigen Ergebnisse hingewiesen. 


Die Neuordnung des Staatsbahnunternehmens ist jedoch hiermit noch 
nicht abgeschlossen. Nur andeutungsweise konnten wir eine Reihe von 
Problemen streifen, die noch zu lösen sind. Die Bestrebungen nach ihrer 
Lösung gehen einmal vom Unternehmen selbst aus, andererseits wird auf 
eine die bisherigen Erfahrungen verwertende Novellisierung des Ge- 
setzes Nr. 404/1922 und der Verordnung Nr. 206/1924 gedrungen. Manche 
Anregung hat bereits im neuen Postsparkassagesetz ihre Verwirklichung 
gefunden. Ohne Übertreibung kann aber wohl schon jetzt gesagt werden, 
daß die Einführung kaufmännischer Grundsätze trotz mancher Unzuläng- 
lichkeiten im allgemeinen beim Staatsbahnunternehmen gut durchgeführt 
wurde und günstige Resultate gezeitigt hat. 


Nachtrag. 


Die bestehende Wirtschaftskrise ist allerdings nicht ohne Einfluß 
auch auf die Wirtschaft des Staatsbahnunternehmens geblieben. Deshalb 
wäre hier der Vollständigkeit halber noch des Gesetzes Nr. 35/1931 S. d. G- 
u. V. über die staatliche Investitionsanleihe Erwähnung zu tun. Mit die- 
sem Gesetz wird der Finanzminister ermächtigt, einen Betrag von 
1 300 000 000 Kč. aufzunehmen. Aus dieser Anleihe werden 600 000 000 Kč. 
dem Staatsbahnunternehmen zur Verfügung gestellt, von denen 
400 000 000 Kč. zur Deckung von Investitionsauslagen im Jahr 1930 und 
200 000 000 Kč. zu gleichem Zweck im Jahr 1931 zu verwenden sind. 
Gleichzeitig werden die Bestimmungen der Finanzgesetze für das Jahr 
1930 und 1931 dahin abgeändert, daß der dem Staatsbahnunternehmen be- 
lassene Anteil an den Transportsteuern, der, wie wir oben ausgeführt 
haben, Investitionszwecken dienen sollte, zu Betriebszwecken zu verwen- 
den ist. Diese Regelung weicht also bedeutend von der eingeschlagenen 
Linie ab, sie ist jedoch als vorübergehende Maßnahme anzusehen, die 
durch außerordentliche Verhältnisse hervorgerufen wurde. 


Die Chinesische Ostbahn im Jahr des russisch-chinesischen 
Konflikts 1929. 


Von 
Dr. Wehde-Textor, Erfurt. 


(Mit 2 Karten und 1 Höhenprofil.) 


Der Jahresbericht der Chinesischen Ostbahn (statistitschesky 
jeshegodnik) über das Jahr 1929 ist von der Verwaltung der Bahn 
wiederum in einer ausführlichen und gut durchdachten Art ausgearbeitet 
worden. Er besteht aus 95 statistischen Zusammenstellungen im Umfang 
von 155 Seiten, leider mit Ausnahme ganz weniger anmerkungsartiger 
Notizen ohne jeden erläuternden Text. Es mutet eigenartig an, daß er 
in keiner Beziehung auf jene Vorgänge des Berichtsjahrs zu sprechen 
kommt, die die Bahn in einschneidender Weise berührt haben, ja in deren 
Mittelpunkt sie stand, auf den russisch-chinesischen Konflikt. 


Da die wirtschaftliche Lage der Bahn von der politischen nicht ge- 
trennt und nur im Zusammenhang mit ihr verstanden werden kann, mußte 


bezüglich der Darstellung des Verlaufs des Konflikts auf andere Quellen 
zurückgegangen werden. 


I. Politische und allgemeinwirtschaftliche Lage. 


Der äußere Verlauf des Konflikts hat bereits im Archiv für Eisen- 
bahnwesen 1929 S. 955 seine Darstellung gefunden, doch ist das Protokoll 
hide Chabarowsk über die Einstellung der Streitigkeiten für die Verhält- 
nisse der Bahn derart bedeutungsvoll, daß es hier — der russische Wort- 
laut war nicht erreichbar — in einer als offiziell bezeichneten englischen 
Übersetzung festgehalten werden soll. Sie findet sich im Chinese Economic 
Journal (Shanghai) vom März 1930, das in einem Aufsatz „The Settlement 


of the Sino-Soviet Dispute“ den gesamten Verlauf des Konflikts eingehend, 
aber einseitig im chinesischen Sinn behandelt. 
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Das Protokoll hat folgenden Wortlaut: 
The Habarowsk Protocol. 


On December 22, 1929, M. Simanovsky, representing the U.S.S.R. and 
Mr. Tsar Yung-sheng, representing the National Government of China, 
signed the following protocol at Habarowsk: 


1. Preliminary conditions of the Government of the U.S.S.R. under- 
stood by booth parties in full conformity with the telegram of Mr. Lit- 
vinov of November 27 and the Nikolsk-Ussuisk Protocol of December 3 
as to a restoration of the situation existing prior to the conflict and based 
upon the Mukden and Peking Agreements. 


All outstanding questions which have arisen during the period of 
joint Soviet-Chinese management of the Railway are to be solved at the 
forthcoming conference. Accordingly the following measures are to be 
immediately carried out: 

(a) Restoration, on the basis of the old agreement, of the activity 
of the Management of the C.E.R. and resumption by Soviet members of 
their duties. Henceforth, the Chinese Chairman of the Management and 
the Soviet Vice-Chairman of the Management must act only jointly in 
conformity with article 6 of the Soviet-Mukden Agreement. 


(b) Restoration of the former proportion of offices held by Soviel 
and Chinese citizens and reinstatement (or immediate appointment of new 
candidates should such be recommended on the Soviet side) of Soviet 
eitizens, officers, chiefs and assistant chiefs of departments. 


(c) Orders and instructions on the C.E.R. issued on behalf of the 
Management and Administration of the C.E.R. beginning on July 10, 1929, 
are considered invalid unless properly confirmed by the local management 
and administration on the road. 

2. All Soviet eitizens, without exception, arrested by Chinese authori- 
ties after May 1, 1929, and in connection with the conflict immediately 
to be released without subdivision into any categories, including Soviet 
citizens arrested during the search of the Harbin consulate on May 27, 
1929. 

The Government of the U.S.S.R. also immediately to release all Chi- 
nese citizens, without exception, arrested in connection with the conflict 
and interned Chinese soldiers and officers. 

3. All workers and employees of the C.E.R., citizens of the USS.R- 
discharged or resigned, beginning July 10, to be given the right and 
opportunity immediately to return to positions held prior to discharg® 
and to receive money owing them from the C.E.R. Those discharged and 
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resigned, who fail to utilize this right, must immediately be paid full 
wages, pension dues e.c.t., owing to them. Vacancies may filled only 
by a proper order of the lawful management and administration of the 
C.E.R. and all former Russian citizens of the U.S.S.R. employed by the 
C.E.R. during the conflict must be summarily and immediately discharged. 


4. Chinese authorities immediately to disarm the Russian White 
Guards detachements and deport from the Three Eastern Provinces their 
organizers and inspirers. 


5. Leaving open the question of resumption of full diplomatic and 
consular relations between U.S.S.R. and China until the Soviet-Chinese 
Conference, both parties consider consulates in the territory of the Three 
Eastern Provinces and Chinese consulates at respective points in the 
Soviet Far East. In view of the fact, that the Union Government declared 
on May 21, 1929, ihat ”since the Chinese Authorities have proved by all 
their actions their clear unwillingness and inability to reckon with the 
generally accepted principles of International Law and customs, it on its 
part does not henceforth regard itself bound by these principles in relation 
to Chinese representation in Moscow and Chinese Consulates in Soviet 
Territory and that this representation and these consulates will no longer 
enjoy the extraterritoriality to which International Law entitles them“ 
and that both parties intend to restore consular relations between them 
on the basis conforming with the principles of International Law and 
Customs, the Mukden Government declares, that it undertakes to assure 
the Soviet Consulates on the territory of the Three Eastern Provinces 
full inviolability and all privileges to which International Law and 
Custom entitle them and will of course refrain from any action violating 
the inviolability of these privileges. On its part the Government of the 
U.S.S.R. discontinues the special regime established by it between May 21. 
1929, and the rupture of relations for Chinese consulates and grants these 
Consulates, which are to be restored by virtue of the first clause of this 
point, on the territory of the Soviet Far East, all privileges and the full 
inviolability to which International Law and Custom entitle them, 


6. With regard to the restoration of Consulates, opportunity immedia- 
tely is given for the resumption of normal activity of all Soviet business 
organizations existing before the conflict within in Three Eastern Pro- 
vinces. Similar opportunity is offered to restore Chinese commercial 
enterprises which existed within the U.S.S.R. and whose operations were 
discontinued in connection whit the C.E.R. conflict. The question of com- 
mercial relations between the two countries as a whole to be settled at 
the Soviet-Chinese conference. The questions of commercial relations 
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between the two countries as a whole to be settled at the Soviet-Chinese 
conference. 

7. The question of real guaranties of observance of agreements and 
the interests of both sides are to be solved at the forthcoming conference. 

8. The Soviet-Chinese conference to regulate all outstanding questions 
to be held at Moscow on January 25, 1930. 

9. The peaceful situation on the frontiers of China and the U.S.S.R. 
to be restored immediately with the subsequent withdrawal of troops by 
both sides. 

10. This Protocol comes into force from the moment of its signature. 

Die russische Verwaltung ist zum 1. Januar 1930 wieder zurück- 
gekehrt. Am 22. Januar 1930 verließ der erste Zug Moskau in der Rich- 
tung nach Mandschuria, der Zugverkehr wurde nach Zahl der Züge und 
Fahrplan wieder aufgenommen, wie er vor dem Konflikt bestanden hatte. 
Die Entschädigung der ehemaligen russischen Bediensteten wurde in der 
Weise eingeleitet, daß sie dem russischen Volkskommissariat für Ver- 
kehr Listen über ihre Vermögens- und Materialverluste einzureichen 
hatten, die ihnen durch die chinesische Regierung, chinesisches Militär 
oder durch Weißgardisten zugefügt waren. 

Die Zustände, wie sie sich dann bis zum Mai 1930 entwickelt hatten, 
schildert eine Mitteilung der Ekonomitscheskaja Shisn vom 21. Mai 1930 
aus Charbin über „Die Lage bei der Chinesischen Ostbahn* folgender- 
maßen: 

Die am 1. Januar 1930 zurückgekehrte sowjetrussische Verwal- 
tung traf die Bahn in schwieriger Lage an. Mehr als 30 % der Gleise 
und die ganze Wirtschaft der Bahn waren halb zerstört. Der Verkehr 
auf der Westlinie war unterbrochen, die normale kommerzielle und 
technische Tätigkeit hatte ausgesetzt, die hochqualifizierten Kräfte 
fehlten. 

Die Strecken, auf denen der Verkehr geruht hatte, wurden jedoch 
in kurzer Zeit wiederhergestellt, insbesondere wurde die Ostlinie für 
die Ausfuhr über Port Egersheld (Hafen von Wladiwostok) wieder- 
hergestellt und die Zerstörung des Oberbaus und der Anlagen beseitigt. 
Trotzdem der Lokomotiv- und Wagenpark am Ende des Konflikts nicht 
den Anforderungen entsprachen und nicht auf die Ausfuhrkampagn® 
eingerichtet waren, da ein großer Teil der Wagen inzwischen für mili- 
tärische Zwecke in Anspruch genommen war, wurde die Bahn doch 
durch scharfe Anspannung des gesunden Betriebsmaterials den hohen 
Anforderungen gerecht. 

Die Beförderungen nahmen beträchtlich zu. Wenn die durchschnitt- 

liche tägliche Abfertigung im Januar 1930 1240 Wagen betrug, so wuchs 
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sie im Februar schon auf 1438 und im März auf 1563 Wagen. Diese Zif- 
fern bedeuten einen großen Schritt vorwärts in der Überwindung der un- 
geheuren Wirtschaftskrise der Mandschurei. Obwohl diese Beförde- 
rungen zeitlich mit dem Abtransport des chinesischen Militärs zusam- 
menfielen, wurden sie doch dank der Tüchtigkeit der Eisenbahnver- 
waltung und der angespannten Arbeit in der Wiederherstellung der 
Gleise und des Betriebsmaterials in normaler Weise durchgeführt. 

Als Folge des Konflikts waren 270 000 qm an Baulichkeiten wieder- 
herzustellen, wovon bis jetzt (Mai 1930) 90 % wieder in Ordnung sind. 
4000 Räume waren durch chinesisches Militär belegt. Während der 
Zeit des Konflikts war das Programm der Gleisunterhaltung überhaupt 
nicht eingehalten worden. Jetzt bemüht sich die Eisenbahnverwaltung, 
außer dem Programm des vorigen Jahrs auch dasjenige von 1930 aus- 
zuführen. 

Die Direktion hat dem Aufsichtsrat jetzt vorgeschlagen, die 
Gleichstellung der chinesischen Sprache innerhalb der Verwaltung mit 
der russischen sicherzustellen, auch wird die Zuteilung verantwort- 
licher Stellen an die Bediensteten chinesischer Nationalität durch- 
geführt. Die Zahl der chinesischen Bediensteten in verantwortlichen 
Stellungen nimmt dauernd zu. 

Im ersten Drittel des Jahrs 1930 wurden mehr als 23 Millionen 
Goldrubel vereinnahmt. Die Ausgaben betrugen 19 Mill. Rbl., wovon 
etwa ein Drittel auf Ausgaben nicht betrieblichen Charakters fällt, 
die mit den Folgen des Konflikts zusammenhängen: Unterhalt für 
die Beurlaubten und Entlassenen, Ausgaben für die Ausbesserung und 
teilweise gänzliche Erneuerung der Gleisanlagen, ferner Ausgaben, die 
mit den großen Personalveränderungen zur Durchführung des Proto- 
kolls von Chabarowsk zusammenhängen. 

Die Personalfragen sind von der Verwaltung ausschließlich nach 
Maßnahme des Übereinkommens von Chabarowsk geregelt. Entlassun- 
gen, die dort nicht vorgesehen waren, besonders Massenentlassungen 
aus politischen Motiven sind trotz des provokatorischen Benehmens 
eines Teils des Personals nicht vorgenommen. Am 1. März bestand das 
Personal aus 22 956 Köpfen, von denen 11 002 Russen, 11 874 Chinesen 
waren, unter den letzteren befanden sich 1001 ehemalige russische 
Untertanen. 

Zur Zeit rüstet sich die Verwaltung zur Exportkampagne. Es ist 

ein Plan zur Bewältigung der bevorstehenden Beförderungen unter 
dem Gesichtspunkt der geringsten Beanspruchung des Wagenparks 
aufgestellt, damit ein möglichst großer Teil zur Vorbereitung auf die 
nächste Kampagne frei wird. Der Verkehr der Güterzüge wird nach 
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genauen Fahrplänen stattfinden, und die Gleisunterhaltung wird ver- 
bessert. Die angestrengte Arbeit zur Wiederherstellung der alten 
Leistungsfähigkeit, die Mitarbeit der Sowjetrussen und der chinesischen 
Bediensteten geht ruhig auf sachlicher Basis ohne Zwischenfälle 
vor sich. 

Über den chinesischen Standpunkt bringt der erwähnte Aufsatz 
in der Chinese Economie Journal bezüglich der Lage nach dem Kon- 
flikt folgende bezeichnende Sätze: The settlement of the C.E.R. dis- 
pute does not mark the end of the conflict in Manchuria. The sad 
truth is that is marks the beginning of troubles in these Northeastern 
Provinces . . . All the present squabbles and conflicts are but preludes 
to a great Pacific strife, for which the Three Eastern Provinces will 
provide a stage, rivalling in point of magnitude all fields of battles 
recorded in human history. 

Ziffer 8 des Protokolls sah zur Erledigung der noch strittig geblie- 
benen Fragen im Januar 1930 eine Konferenz in Moskau vor. Die chinesi- 
schen Delegierten begaben sich jedoch erst Mitte Mai dorthin, und am 
11. Oktober begannen schließlich die Besprechungen, von denen eigent- 
lich nur die Eröffnungsreden des russischen Delegierten Karachan und 
des chinesischen Unterhändlers Mo-de-hui ausführlicher bekanntgeworden 
sind (Ekonomitscheskaja Shisn vom 14. Oktober 1930). Bereits der erste 
Zeitungskommentar der gleichen Ausgabe war von Vorwürfen der ab- 
sichtlichen Verschleppung und „des nebelhaften Phrasenmachens* so 
durchsetzt, daß die alsbaldige, zunächst ergebnislose Unterbrechung der 
Verhandlungen am 22. Oktober nicht verwunderte. 

Die Zeit hatte inzwischen für China gearbeitet, seit Jahresanfang 
hatte sich die Lage zu seinen Gunsten verändert. Der Aufstand der 
Nordgenerale war abgewehrt, die drei nordöstlichen Provinzen hatten 
sich offiziell an China angeschlossen. Die Loslösung der Chinesischen 
Ostbahn aus der gemeinsamen Verwaltung mit Rußland konnte erneut 
betrieben werden. Die Gültigkeit des Protokolls von Chabarowsk wurde 
von der Nankinger Regierung wegen Vollmachtsüberschreitung des chine- 
sischen Delegierten bestritten, dementsprechend hat Mo-de-hui das Proto- 
koll trotz russischen Drucks nicht förmlich anerkannt, und Rußland hat 
sich anscheinend mit der Feststellung begnügt, daß China tatsächlich die 
Bedingungen des Protokolls erfüllt hat. Zur Zeit sind drei Unterkommis- 
sionen gebildet, die Vorschläge über die endgültige Regelung der Ver- 
hältnisse der Bahn, über die Wiederaufnahme der wirtschaftlichen und 
diplomatischen Beziehungen der beiden Länder ausarbeiten. China be- 
zeugt dabei anscheinend nur Interesse für die Bahn selbst, an der Auf- 
nahme der diplomatischen und wirtschaftlichen Beziehungen scheint ihm 
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nicht sehr gelegen zu sein, auf russischer Seite liegen die Wünsche um- 
gekehrt. 
Dem vorliegenden Jahresbericht ist ein Abschnitt über das Wirt- 


-a Chinesische Ostbahn 
z andere Bahnen 


a 


Schaftsgebiet der Bahn beigegeben, der Aufschluß über die von ihr er- 
Schlossenen Landesteile’ gibt. 

Es handelt sich um die Provinzen Heilungkiang, Kirin und die 
Republik Barga. Die letztere ist am wenigsten bevölkert, auf ein 
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Quadratkilometer kommen im Durchschnitt nur 0,4 Bewohner. Hier 
befinden sich die Bahnhöfe Mandschuria und Chailar. Östlich schließt 
sich der Tsitsikar-Distrikt mit dem Becken des Nonniflusses an, dessen 
Verkehr sich hauptsächlich auf den Bahnhöfen Fuliaerki und Tsitsikar 
abspielt. Die Ostbahn wird hier von einer chinesischen Eisenbahn ge- 
kreuzt, die mit japanischem Geld gebaut ist und von Shipingkai über 
Taonanfu, Anganchi nach Tsitsikar führt. Der dann östlich folgende 
Ackerbaubezirk Anda wird durch die Bahnhöfe Hsiaohaotze, Anda, Man- 
kou und Sun erschlossen. Im Mittelpunkt des Verkehrs der Bahn steht 
die Stadt Charbin, von der die Strecke Hulan—Hailun abzweigt, die mit 
chinesischem und privatem Kapital erbaut wurde. Die Ostlinie Charbin— 
Pogranitschnaja durchläuft den Distrikt „Unterer Sungari“, der noch zur 
Provinz Heilungkiang gehört, und einen Teil der Provinz Kirin. Die 
Südlinie Charbin—Kuanchangtze, deren Fortsetzung die jetzt unter 
japanischer Verwaltung stehende Südmandschurische Eisenbahn ist, liegt 
in der Kirinprovinz. Die von Changchun östlich nach Kirin verlaufende 
Strecke ist eine chinesische Staatsbahn mit europäischer Vollspur. Die 
Gebietsteile Barga, Tsitsikar, Unterer Sungari und der Östbezirk ver- 
fügen über den größten Waldreichtum, Anda und der Südbezirk über 
die größten Anbauflächen für landwirtschaftliche Produkte. 

Über den Personenverkehr im allgemeinen ist bereits an dieser 
Stelle zu sagen, daß die Chinesische Ostbahn als Fortsetzung der Sibiri- 
schen Bahn im Dienst des schnellsten und billigsten Verkehrs zwischen 
Europa und Ostasien steht. Nach wie vor ist dieser Verkehr jedoch wegen 
der politischen Unsicherheit in Rußland und der Geschäftslage in der 
Mandschurei nur schwach. Die Ostasiatische Rundschau gibt in ihrer 
Ausgabe vom 16. Oktober 1930 eine interessante Übersicht: 

Von Berlin nach Charbin- 


Fahrpreis über Suez I. Kl. in amerik. Dollar . . 530 
dasselbe über Amerika . . 2 2 2 2 2.2.2.2... 600-620 
Reisedauer über Suez in Lagen Fo E oae h 36—40 
„ Amerika , A a E A. 32—38 

Fahrpreis über Rußland 

KS keina Doaa de irnam kaip 200 

ee gi ger 5 ae 155 

II: p et ee 90 
Reisedauer über Rußland in rue: FELD an 9,5 


Von großer Bedeutung für die Chinesische Ostbahn ist der Siedler- 
verkehr. Die folgende Skizze veranschaulicht, daß das Gebiet an der 
Strecke Charbin—Dairen bereits gut besiedelt ist, so daß zur Zeit das 
Kolonialgebiet der Nordmandschurei den weiteren Siedlerstrom auf- 
nehmen muß. Die meisten Siedler begeben sich jetzt zur Hauptvertei- 
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lungsstelle in Charbin, um dort nach Osten und Westen weitergeleitet 
zu werden, Das Abflauen des Siedlerverkehrs im Berichtsjahr 1929 hängt 
mit den Wirren zusammen und wird als vorübergehend angesprochen. 
Der Güterverkehr wird vom Handel mit landwirtschaftlichen Er- 
zeugnissen und Holz sowie von Kohlenbeförderungen beherrscht. 


Besiedlung der Mandschurei 
—__ Flüsse 


Å= 
— 
= 


| | | | I» unbesiedeltes Flach- und Hügelland. 


aeae a e. —— Eisenbahnen 


gut besiedelter Teil 


Als sehr interessante Quelle für das Studium der wirtschaftlichen 
Verhältnisse der Nordmandschurei kommt ein im Verlag der Chinesischen 
Östbahn in russischer Sprache erschienenes Werk „Die Nordmandschurei 
und die Chinesische Ostbahn (Charbin)* in Betracht. Dieses schildert 
den Handel und Verkehr mit landwirtschaftlichen Erzeugnissen, deren 
Ernte für 1929 übrigens wegen der 5—10prozentigen Ertragsminderung 


als mäßig bezeichnet wird und, unter denen die Sojabohnen eine monopol- 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 79 
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artige Stellung einnehmen, folgendermaßen: Den ersten Ankauf vom 
Erzeuger nehmen in der Regel chinesische Firmen vor und besorgen den 
Abtransport in die Kreisstädte und an die Bahnlinie. Besonders in den 
von der Bahn berührten Orten treten dann europäische oder japanische 
Export- oder Mühlenfirmen auf. Das auf die Abbeförderung wartende 
Gut lagert auf Lagerplätzen der Bahn mit Gleisanschluß, die die Bahn 
aber immer nur kurzfristig vermietet. Die klimatischen Verhältnisse der 
Nordmandschurei gestatten ohne weiteres die Lagerung im Freien selbst 
für längere Zeit. Wegen der geringen Diebstahlsgefahr gehen fast nur 
europäische und japanische Firmen eine Versicherung ein. Ein Versand 
von diesen Lagerplätzen zum Export findet nur selten statt, im all- 
gemeinen wird das Gut zunächst nach Charbin oder Changchun ver- 
frachtet, den beiden Hauptzentren des Lands für landwirtschaftliche Pro- 
dukte. Charbin ist der Endpunkt der Ost- und Westlinie der Chinesischen 
Ostbahn und der Umschlagplatz für die Anfuhr auf dem Sungarifluß, ein 
Teil der Zufuhren gelangt auch mit Achse nach Charbin. Hier allein 
arbeiten ausweislich des Jahresberichts 1929 50 Öl- und 23 Getreide- 
mühlen. Charbin finanziert den Handel des Lands, es ist der Sitz der 
Banken und zweier Börsen für den chinesischen und sonstigen Handel 
in Landwirtschaftsprodukten. Changchun ist der Ort der Umladung aus 
den russischspurigen Wagen der Chinesischen Ostbahn in die Wagen 
europäischer Normalspur der japanischen Südmandschurischen Bahn. 
Außerdem erhält Changchun einen neuen Zustrom durch die chinesische 
Staatsbahn Changcehun—Kirin. Das Charakteristische des Platzes ist die 
enge Vermischung des chinesischen mit dem japanischen Handel, er ist 
der Sitz zahlreicher japanischer Banken und einer Börse. 

In zweiter Linie gibt der Holzhandel dem Güterverkehr auf der 
Chinesischen Ostbahn das Gepräge. Das Waldgebiet zieht sich vom 
Chingan-Gebirge in nördlicher Richtung durch Barga und die Provinz 
Heilungkiang bis zum Amurfluß, folgt ihm zum Sungari, kreuzt diesen 
und die Ostlinie der Bahn und verläuft in südlicher Richtung durch die 
Provinz Kirin und Korea. Die Bahn ist einerseits selbst starker Ver- 
braucher an Holz, andererseits dasjenige Beförderungsunternehmen, das 
das Land für den Holzhandel der Konzessionsinhaber erst erschlossen hat- 
Fast 500 km Stichbahnen führen von der Hauptstrecke in die Wälder, auch 
ist die Chinesische Ostbahn selbst Inhaber von Waldkonzessionen. Die 
Arbeit in den Konzessionsgebieten wird hauptsächlich durch chinesische 
Arbeiter geleistet. Die Konzessionsinhaber schließen entweder einen 
Lieferungsvertrag mit einem chinesischen Unternehmer ab, der das 
Holz bis an die Gleise der Waldbahnen zu liefern hat, oder mit mehreren 
Unternehmern, von denen der eine die Bearbeitung des Holzes im Walde. 
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der andere die Anfuhr an die Bahn und die Stapelung übernimmt. In- 
folge der Arbeitsunlust der Chinesen ist die Arbeit im Stücklohn die einzig 
wirtschaftliche. Die Arbeitstellen sind oft Hunderte von Kilometern von 
der Bahn entfernt, weshalb die Konzessionsinhaber die Verpflegung von 
Mensch und Vieh übernehmen müssen. Die soziale Lage der Holzarbeiter 
wird als erbärmlich bezeichnet, nach Abzug des Lebensmittelverbrauchs 
vom Lohn bleibt ihnen fast nichts an barem Geld. In den östlichen Wald- 
gebieten wird die Arbeit im Herbst und Winter geleistet, wenn die Be- 
völkerung nach der Ernte von landwirtschaftlichen Arbeiten frei ist. 
Anders im westlichen Gebiet des Chingan, hier besteht keine Landwirt- 
schaft, und die Waldarbeit ist die einzige Beschäftigungsart, die das ganze 
Jahr hindurch verrichtet wird. Als Abnehmer des Holzes erscheinen 
außer der Bahn selbst die örtlichen mandschurischen Märkte und das Aus- 
land. In der Versorgung der Bevölkerung der holzarmen Teile Chinas 
arbeiten kleine chinesische Händler, der andere Teil des aufkommenden 
Holzes geht in die Holzzentren Charbin, Anda, Tsitsikar, Chailar und 
Mandschuria. Die Ausfuhr findet über die südmandschurische Bahn statt. 
Als Mittelpunkt dieses Ausfuhrhandels erscheint wieder Changchun, wo 
er in den Händen chinesischer und japanischer Händler liegt. Die nord- 
mandschurischen Hölzer gelangen aber wegen der wenig reichhaltigen 
Sortimente nur selten auf den chinesischen Markt, die Bevölkerung be- 
vorzugt die Hölzer aus dem Kiringebiet. Als Überseeabsatzgebiete kom- 
men Japan, Amerika, Australien, Südafrika und Britisch-Indien in Frage. 


Was ferner die Kohlen betrifft, so ist ein Bedarf eigentlich erst mit 
dem Erscheinen der Bahn eingetreten. Auch diese arbeitete zunächst aus- 
schließlich mit Brennholz, bis die erhöhten Beförderungen in der Zeit des 
Weltkriegs auch einen höheren Bedarf an Brennmaterial eintreten ließen, 
und die Holzbeschaffung immer schwieriger wurde, da die Waldbestände 
in der Nähe der Bahn sich erschöpften. Im Interessenbereich der chine- 
sischen Bahn findet sich Kohle an mehreren Stellen, an denen sie aber 
mit Ausnahme der Chalainorgruben im Hausbetrieb gefördert wird. Die 
Chalainorbraunkohle ist eine geringwertige Sorte mit schwacher Heiz- 
kraft. Besser ist die Kohle aus Fushun bei Mukden, die deshalb leicht in 
der Mandschurei konkurrieren kann. Gewisse Bedeutung hat auch die 
Suchankohle, die in der Nähe von Wladiwostok gefördert wird und selbst 
auf dem Charbiner Markt noch anzutreffen ist. Der einzige Platz der 
Mandschurei, an dem die Kohle im Großbetrieb gewonnen wird, sind die 
Chalainorbraunkohlengruben, die der chinesischen Ostbahn gehören und 
27 Werst von der Station Mandschuria entfernt liegen. Die Ausbeutung 
ist sowohl in der Form des Tage- als auch des Untertagebaus möglich. Die 
Seringe Güte und die Fracht (849 Werst nach Charbin) erschweren die 
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Konkurrenzfähigkeit außerordentlich, die Abgabe an den privaten Markt 
war daher im Berichtsjahr, allerdings auch aus anderen Gründen, sehr 
gering. Das Werk war in der Konfliktszeit von den Russen besetzt. Die 
Auffindung hochwertiger Kohle ist zwar besonders in der Nähe von 
Pogranitschnaja gelungen, die Ausbeutung wegen der großen Entfernung 
von der Hauptlinie aber nicht wirtschaftlich. 


I. Der Bericht über das Jahr 1929. 


Das Direktorium der Chinesischen Ostbahn bestand am 1. Januar 
1930 aus dem chinesischen Präsidenten Mo-de-hui, dem russischen Vize- 
präsidenten Emschanoff und je einem chinesischen und russischen Stell- 
vertreter. Drei der Direktoren waren Chinesen. Das Finanzwesen, die 
Rechts-, Handels- und technische Abteilung lag in russischen Händen, das 
Hauptsekretariat in chinesischer Hand. Von Interesse wird auch die Zu- 
sammensetzung der eigentlichen Direktion sein. Sie bestand aus einem 
russischen Generaldirektor mit je einem russischen und chinesischen Bei- 
geordneten, die Vorstandstellen der Büros für allgemeine Angelegen- 
heiten, für Zugförderung, Betrieb, Telegraphendienst, Materialverwaltung 
und der Tarifabteilung, sowie die Buchhalterei waren mit Russen besetzt, 
desgleichen die Stellungen des Vorstehers der Handelsabteilung, Grund- 
stückverwaltung (diese gemeinschaftlich mit einem Chinesen). der 
Veterinär-, Pensions-, Schiffahrt- und Wohnungabteilung, ferner die 
Stellen des Leiters im Unterrichtswesen, der Zentralbibliothek und der 
Handelsschule in Charbin. Bescheidener war der Anteil der Chinesen an 
den oberen Verwaltungstellen, sie hatten die Stellen der Vorsteher des 
Oberbau- und juristischen Büros, des russisch-chinesischen Sekretariats, 
der Druckerei und die oberste Arztstelle inne. 

-Die Länge des Betriebsnetzes war 1929 gegenüber dem Vorjahr un- 
verändert und betrug 1726,51 km (s. Archiv für Eisenbahnwesen 1930. 
S. 957), die virtuellen Längen der Strecken werden folgendermaßen an- 
gegeben: 


Mandschuria—Pogranitschnaja . . . 2469,62 km 
in der Gegenrichtung . . . . . . 2581,87 „ 
Charbin—Kuanchengtze . . ... 393,08 ,„ 
in der Gegenrichtung . . . . +.» 863,0 ir 


Insgesamt liegen 2544,90 km eingleisige Strecke russischer Spur- 
weite, davon 1726,51 km als Hauptgleise, zweigleisige Strecken sind nicht 
vorhanden. Die Gleisanschlüsse erreichen eine Länge von 479 km. 


Schienen. 


In den Hauptgleisen waren die Schienen des Typs der Chinesischen 
Ostbahn im Gewicht von 32,44 kg je laufenden Meter mit einer Normal- 
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länge von entweder 10,668 oder 8,534 m verlegt. Seit 1912 ist nach Maßgabe 
der verfügbaren Mittel mit der Verlegung der Schienen III A im Gewicht 
von 33,477 je Meter mit einer Länge von 10,ses m begonnen. Seit 1926 
werden auf den verkehrsreichsten Strecken Pogranitschnaja—Charbin 
—Kuanchengtze Schienen der Form IA (43,567 kg und 12,0 m) verlegt. 
Im Lauf des Jahrs 1929 sind 327 km der Hauptstrecke mit Form I A und 
98 km mit Form III A neu ausgerüstet, so daß am 1. Januar 1930 


644,57 km mit Form I 


a Bro D PAIKA 
164,897 5,» „ der Chinesischen Östbahn 


belegt waren. Die Erneuerung belief sich 1929 auf etwa 24.5 % der Haupt- 
gleise. Auf den Bahnhöfen liegen neben dem besonderen Typ der Chine- 
sischen Ostbahn noch leichtere Schienen im Gewicht von 24,183 kg, und 
zwar erstere in einer Länge von 164,68 km, letztere auf einer Strecke von 
653.71 km. 


Längen- und Höhenplan. 
Auf den Flachbahnstrecken bei nicht größeren Steigungen als 7,5 m 
Je km ist bei Kurven im allgemeinen ein kleinster Radius von 535 m, aus- 
nahmsweise von 320 m zugelassen, auf Bergstrecken (174 km) beträgt 
der kleinste Radius bei nicht stärkeren Steigungen als 1,5 m je km 320 m, 
im Einzelfall 225 m. Im Jahr 1930 ist mit einer Verbesserung der Linien- 
führung durch Abflachung großer Steigungen begonnen worden. 


Höhenprofil der Chinesischen Ostbahn. 
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1 Werst = 1066,79 m 


Schwellen. 


Nach den Vorschriften der Chinesischen Ostbahn muß die Zahl der 
Schwellen je Kilometer auf Hauptgleisen mindestens 1500 betragen, d. h. 
15 Schwellen unter einer Schiene von 10.668 m und auf Bahnhofsgleisen 
1300, d. h. 12 Stück unter einer Schwelle von 8534 m. Die Gesamtzahl der 
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Schwellen ist in 1929 von 3,66 Millionen auf 3,649» Millionen gesunken, in 
Hauptgleisen lagen am 1. Januar 1930 2500133, in Nebengleisen 
1 148 978 Stück. 

Die Zahl der ausgewechselten Schwellen bezifferte sich in 


1927 auf 454524 = 18,23% 
1928 „ 493200 = 19,73% 
1929 „ 255390 = 10,21 % 


1930 „ 650000 = 26,00 % (nach vorläufigen Ziffern). 


Hierzu ist zu bemerken, daß bis 1918 ein vierjähriger Turnus im Aus- 
wechseln bestand. Die finanziellen Verhältnisse der Bahn, die ebenfalls 
unter den Nachkriegszeiten zu leiden hatte, zwangen dazu, seit 1918 nur 
jede zweite Schwelle zu ersetzen, 1921 ging man dazu über, die ersatz- 
bedürftigen Stücke einzeln festzustellen und nur diese zu erneuern. Seit 
1925 wurden zur Festigung des Oberbaus unter eine Schiene von 10,668 m 
16 statt bisher 15 Schwellen gezogen. Die starke Verminderung des Er- 
satzes in 1929 hängt, wie bereits erwähnt, mit dem Konflikt zusammen, 
desgleichen die unverhältnismäßig hohe Ziffer für 1930. 


Weichen, Drehscheiben usw. 

Die Zahl der Weichen wird mit 2234 angegeben. Auf 3 Stationen 
und zwei Haltestellen der Östlinie Charbin—Pogranitschnaja sind 
Weichen- und Signalstellwerke nach der Bauart der Putilowwerke er- 
richtet, auf der Station Charbin-Intendansky ist ein elektrisches Stell- 
werk der Bauart Scheremetieff in Betrieb. 

Die vorhandenen 17 Drehscheiben haben einen Durchmesser von je 
19,52 m. 17 Gleiswaagen von 50—160 000 kg Tragfähigkeit haben einen 
Durchmesser von 11—15 m. Übergänge sind 875 vorhanden, von denen 
aber nur 36 ständig bewacht werden. 


Gleisbettung. 

Die Höhe der Gleisbettung beträgt in Hauptgleisen 47 cm, bei Neben- 
gleisen 43cm, die obere Breite 310m. Auf ein Kilometer Hauptgleis 
kommen 1840 cbm Bettung. Zum Schutz vor Verwitterung und Aus- 
waschung und zur Schonung des rollenden Materials ist die Bettung der 
Hauptstrecke mit größeren Steinen (Kiesfüllung) oder Geröll belegt. Am 
1. Januar 1930 waren 628 km Strecke vorschriftsmäßig und 844 km teil- 
weise mit Gleisbettung versehen. Auf 35 km ist die Sandbettung durch 
Steinschlag ersetzt worden. 


Bahnhöfe. 


Die Chinesische Ostbahn verfügt über 74 Bahnhöfe. Der Zugverkehr 
erforderte am 1. Januar 1930 die Inbetriebhaltung von 42 Ausweichstellen- 
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73 konnten unbesetzt bleiben. Die Bahnhofsgleise nahmen insgesamt 
818 km in Anspruch, d. h. 47,4 % der Länge der eingleisigen Hauptstrecke. 
Die 1922 und 1923 eingetretene Verstärkung der Züge erforderte eine 
Verlängerung der Ankunft- und Abfahrtgleise auf den Stationen und einer 
Zahl von Ausweichstellen. 


Kunstbauten. 


An Brücken mit Steinpfeilern und eisernen Überbauten sind 271 vor- 
handen, deren Gesamtlänge 8013 m beträgt, darunter weisen 7 Brücken 
Öffnungen über 20 m und über 213 m Brückenzug auf, und zwar über den 


Emin mit 9 Öffnungen und 224 m Länge 
Nonni a E 55 S BDO A: 
Sungari „19 $ „99m 
Mutankiang „ 13 ri pu ALG 1 a 
Salinho EN: r Ea E 
Sungari II „ 17 = Sr i. JE: OESNA 
Yomanho A) A wi 218.0 +5, 


24 Brücken haben Öffnungen über 10 m Spannweite, ihre Längen 
Schwanken zwischen 42 und 213 m, kleinere Brücken sind 240 vorhanden. 
Brücken mit steinernen Bögen und in Eisenbeton weist der Bericht in 
einer Zahl von 326 Stück und einer Länge von 2770 m aus, hölzerne 
Brücken sind nicht vertreten. Der Bericht erwähnt 101 steinerne Durch- 
lässe in einer Gesamtlänge von 2760 m, größer ist die Zahl der eisernen 
Rohrdurchlässe mit 264 und einer Länge von 4625 m. Es bestehen auch 
Holzdurchlässe, und zwar 65 mit einer Länge von 1144 m. Gering ist 
die Zahl der Wegeüberführungen und Fußgängerbrücken, die sich auf 
nur 7 beziffert. Von größeren derartigen Bauwerken ist eine Steinbrücke 
im Chingan (52 m), eine eiserne Fußgängerbrücke bei Charbin und eine 
hölzerne Fußgängerbrücke bei Mandschuria zu erwähnen. Der längste 
Tunnel befindet sich im Chingangebirge und hat die beträchtliche Länge 
von 3077 m, außerdem weist die Ostlinie noch 3 weitere kleine Tunnels 


von 423, 160 und 75 m auf. Das Wasserleitungsnetz beläuft sich auf 
152 833 Meter. 


Hochbauten. 


Infolge der besonderen Betriebsbedingungen der Chinesischen Ost- 
ahn ist die durch Wohn- und Diensträume in Anspruch genommene 
Fläche erheblich größer als etwa bei den sowjetrussischen Eisenbahnen. 
Auf ikm fallen 460 m’, dementsprechend sind die Ausgaben für die 
Unterhaltung und Beheizung erheblich. Insgesamt verfügt die Bahn über 
1476423 m? Räumlichkeiten, davon u. a.: 
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Schuppen . . Daata eier . 39660 m? 
Bedeckte Güterböden REDE EEE t aa a: 
Offene E a ola a a RER 
Lokschuppen, Bxiehworke ET ara dar a a 100802 
Wasserstationen mit Wohnungen . . ERDI 5904 , 
Wohnhäuser, Kontore, Bäder, Brsskenhäuser, USW. ı:1,1%,,818:500..,, 
Materiallager . . . Pe en anno ee y 
Banana aer N een ADDBB: a 
Kraftwerke ee EEE ee 6846 . 
Chalainorgruben . . . ee en e ABO A 
Hilfsunternehmen der Bandelsablellune AR A u E 
Schulen . . ED ASAU a BEIM Benz liianagel REDE. „; 
Räume für Polizei a eat ha erita Ea A 
Bahnwärterhäuserrci.e 2.5 Irklen KEI wwargsz 233.207:2157,° 


Die gepflasterten und chaussierten Wege nehmen eine Fläche von 
955970 m? in Anspruch, allein in den Jahren 1921—23 wurden haupt- 
sächlich in Charbin 295 896 m? neu gepflastert. 


Telegraphen- und Fernsprechwesen. 


Die Ausrüstung von 2657 km Strecke mit telegraphischer Verbindung 
erforderte 8251 km Drähte. 305 km Strecke sind mit Fernsprechverbindung 
versehen, ferner sind 7 Lautsprecher in Zugüberwachungstellen und 
38 Funkspruchempfänger vorhanden. Im Jahr 1929 wurden 5,s Millionen 
Diensttelegramme und 249000 Privatielegramme aufgegeben. Der Hand- 
habung des Telegraphenwesens durch die Russen vor dem Konflikt wird 
übrigens von China der Vorwurf gemacht, daß es in größtem Umfang 
der kommunistischen Propaganda gedient hat. 


Personalverhältnisse. 
Jeweilig am 1. Januar standen im Dienst der Chinesischen Ostbahn: 


1926 1927 1928 1929 
Ständige Arbeiter ee ki 9781 10535 11 957 10 664 
Zeitarbeiter cas .. Sge 2670 3875 4198 3893 
Tagesarbeiter . . . . . 9 966 11 000 11 684 10 916 


22417 25 410 27 839 25 473 


Die Zahl der Bediensteten sank in 1929 bis zum Juli auf 22 460 
und stieg bis Dezember wieder auf 25 218. 


Es beanspruchten am 1. Januar 1930: 


Direktorium (Board of directors) . - 222 Bedienstete 
Revisionskomitee . . . 2.2... 33 > 
Kontrolle . - u S ES P ON 116 5 
Allgemeine Abteilung LEERE 293 ni 
Handelsabteillung . - - -» -» » o 1269 es 
BERND L ALETE LET, 71 k 


Binanzbüro...: ta:d Sobnsriehkak 141 = 
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Gleisunterhaltung > » . . . . . 8947 Bedienstete 
Betriebsdienst -onitan i nd ESSA m 
ZIOSTOTGSTUNG u 0 S era s RD o 
Hauptwerkstätten y Tn, ASE 2000 g 
Materialiendienst J appir e 660 a 
Chalainorgruben * . : . 2.%..2....1046 4 
Telegraphendient . . . s soe >» 662 H 
Druckerei a a A e EAR? 221 M 
Juristische Abteilung . : =.. .. 34 S 
Pensionsabteilung PSS ne Me 94 z 
Gesundheitwesen . . 2. 2 2 2 2. 712 
Veterinärwesen N re re high 7 y 
Russisch-Chinesisches Sekretariat . 28 į 
Grundverwaltungsbüro lan 941 
Wohnungsbüro a ae 14 
Wirtschaftsdienst und Presse . . . 66 
Unfälle. 


Während die Unfälle im Eisenbahnbetrieb ein ähnliches Bild wie 
1928 boten, ist für das Berichtsjahr bemerkenswert, daß die Unfälle, die 
nicht mit dem Betrieb zusammenhingen, bedeutend gestiegen sind. Das 
Jahr stand unter dem Zeichen großer Verkehrsunsicherheit. Im einzelnen 
betrug die Zahl der Zusammenstöße 37, der Entgleisungen 127, der auf- 
Sefahrenen Züge 41, der Zugbrände 29, der Zugtrennungen 202, der sonsti- 
gen Unfälle 817. Die Gebäudebrände stiegen von 74 in 1928 auf 94, die 
Raubüberfälle von 175 auf 243, die bewaffneten Raubüberfälle von 
55 auf 69. 

Lokomotiven. 

Der Gesamtbestand der Lokomotiven bezifferte sich in 1929 auf 507, 
die ihrer Herkunft nach ein buntes Bild bieten. Den Personenverkehr 
bedienten 83 Lokomotiven des Typs 2-3-0, die zu fast gleichen Teilen aus 
den Brjansker und Charkower, also russischen Werken stammen und zum 
Teil (23) mit Überhitzern ausgerüstet waren. In voller Belastung mit 
Wasser, Kohlen usw. wiesen sie alle ein Gewicht von je 72 t und eine 
Zugkraft von 8.ss t auf. 


Die Zahl der Güterzuglokomotiven der Bauart 1-4-0 bezifferte sich 
auf 269. von denen die Baldwinwerke 108 Stück mit einem Dienstgewicht 
zwischen 60 und 73 t und einer Zugkraft zwischen 8,933 und 11,029 t ge- 
liefert haben. Außerdem fanden 13 Lokomotiven der Bauart 0-4-0 der 
Sormowowerke Verwendung. Die Bauart 1-5-0 war mit 124 Maschinen 
der Brooks-, Schenectady- und Baldwinwerke mit 88,s t und 89,8 t Gewicht 
und 16 500 t Zugkraft vertreten. 18 Tenderlokomotiven vervollständigten 
den Park, von denen 3 aus den Kolomensker, 4 aus den Baldwinwerken 
Stammten, 5 hat die Hanomag geliefert. Im Jahresdurchschnitt verrich- 
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teten 151 Lokomotiven Dienst, 244 standen in betriebsfähiger Reserve, 
113 waren in gebrauchsunfähigem Zustand. 

Den verbrauchten Heizstoff gibt der Jahresbericht mit 1 090 640 cbm 
Holzäquivalente an, auf 10 000 Brutto/tkm wurden 2,42 cbm, auf 100 Lok/km 
12,17 cbm verbraucht. Ausgaben für Heizstoffe entstanden in einer Höhe 
von 3 088 200 Goldrubel gegen 3 556 674 Goldrubel in 1928, die Leistung 
von 100 Lok/km kostete 35,»s Goldrubel, 10000 Brutto-tkm erforderten 
6,55 Goldrubel gegen 38,56 und 7,56 Goldrubel im Vorjahr. 

Als Heizstoff fanden Kohlen und Holz anscheinend zu fast gleichen 
Teilen Verwendung mit der Tendenz, die Holzfeuerung immer mehr aus- 
zuschalten. Die Hauptbezugsquelle für Kohlen waren wie immer die 
bahneigenen Chalainorbraunkohlengruben, die insgesamt 186 496 t liefer- 
ten. Diese Förderung ist gegen das Vorjahr (254290 t) und das Jahr 1927 
(224 421 t) erheblich zurückgeblieben, da die Gruben zeitweilig von den 
Russen besetzt waren. Während in den Vorjahren 49281 t (1928) und 
52536 t (1927) an Fremde verkauft werden konnten, mußte die Abgabe 
sich 1929 im Interesse des Betriebs auf 4252 t beschränken, auch der Ver- 
brauch der Grube selbst wurde auf 18 211 t eingeschränkt. Zum Betrieb 
wurden 164 033 t gegen 179824 t in 1928 verwendet. An anderen Kohlen 
fanden 75 000 t Mulinkohle, 73 000 t Suchan- und 23 000 t Hegansker Kohle, 
insgesamt also 335416 t Verwendung. Die Holzfeuerung, die durch Aus- 
beutung der Waldkonzessionen der Bahn gewonnen wird, stellte sich auf 
2,55 Rbl. je cbm, die Chalainorkohle auf 4,75 Rbl., die Mulinkohle auf 
9,45 Rbl., die Suchankohle auf 9,13 Rbl. je Tonne, Holzkohle auf 2,1 Kop- 
je kg und Koks auf 42,59 Rbl. je Tonne. Der Bericht gibt folgende Zu- 
sammenstellung der verbrauchten Kohlenfeuerung: 1925: 191 503 t, 1926: 
242 919 t, 1927: 352859 t, 1928: 495 790 t und 1929: 335 416 t. 


Die Heizstoffbilanz in Goldrubeln für 1929 gibt folgendes Bild: 


Bestand Zugang Abgang Bestand 

1. Jan. 1929 1929 1929 1. Jan. 1930 
Brennholz LS A 4 2.006 231 1 750 947 2.065 585 1 691 593 
Kohlen aller Art . . 1 847 443 3 942 429 4 115 324 1674 548 
Flüssiger Heizstoff . . 12 913 51 269 53 279 10 903 
3 866 587 5 744 645 6 234 188 3 377 044 


Die Zahl der Hauptausbesserungen der Lokomotiven sank im Be- 
richtsjahr gegen 1928 von 36 auf 24, die der Nebenausbesserungen von 227 
auf 207, sie nahmen je 36 und 25 Tage in Anspruch. Der um fünf Tage 
längeren Ausbesserungsdauer gegen 1928 stand ein wesentlicher Erfolg 
in der Zahl der zwischen zwei Hauptausbesserungen gefahrenen Kilo- 
meter gegenüber, die sich von 197 192 auf 236 569 km erhöhten. An Kosten- 
aufwand erforderten die gesamten Ausbesserungen 1363343 Goldrbl. 
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auf 100 Lok-km kamen 15,33 gegen 16,60 Goldrbl. in 1928. Die Haupt- und 
Nebenausbesserungen der Personenzuglokomotiven kosteten im Durch- 
schnitt 18 045 und 1341 Goldrbl., die der Güterzuglokomotiven 15300 und 
1697 Goldrbl. Von 8582934 gefahrenen Lok-km waren 6108114 Nutz- 
kilometer (71,17 : 28,83). 


Wagenpark. 


Der vorhandene Park an Personenwagen bezifferte sich am 1. Ja- 
nuar 1930 auf insgesamt 632. Zum Unterschied zu den sowjetrussischen 
Verhältnissen, die nur die harte und die weiche Wagenklasse unter- 
scheiden, weist die Chinesische Ostbahn eine Trennung auf nach 


LKA. en. tmit 44 Einheiten 

HERL GA.. Die Heli 42 S 
HeKi EE: ” 
III. Kl. Se PR „ 281 a" 
IV. Kl. EEE ee} | 


Hinzu kommen 48 Packwagen, 18 Postwagen, 14 Arztwagen, 16 Speise- 
und 3 Bibliothekwagen usw. Im Jahresdurchschnitt standen dem Per- 
Sonenverkehr 453 Einheiten zur Verfügung, 179 befanden sich in Reserve, 
72 in schlechtem Zustand. Während an Wagen 1.—III. Kl. sowohl Vier- 
als auch Zweiachser liefen, wurden an Wagen IV. Kl. nur Zweiachser 
verwandt. Die Ausbesserungen erforderten eine Ausgabe von 716 058 
Goldrubeln. Der Wagenumlauf war im Tagesdurchschnitt wesentlich ge- 
ringer als im Vorjahr, er belief sich auf nur 174 km gegen 301 km im 
Vorjahr und 235 km in 1927. 

Von 11247 Güterwagen befanden sich im Jahresdurchschnitt 8074 
im Umlauf, 2800 standen in Reserve und 373 waren in unbrauchbarem Zu- 
Stand. An besonderen Bauarten waren kanadische, amerikanische und 
vierachsige Fox-Arbelwagen vorhanden, auch fanden halboffene Güter- 
wagen Verwendung. Die Ausbesserungskosten nahmen 662 374 Goldrbl. 
in Anspruch. Da im Berichtsjahr nur 1822 gegen 3157 Wagen in 1928 
zur Ausbesserung gelangten, verringerten sich die Gesamtkosten von 
920 859 Goldrbl. auf den genannten Betrag. Der durchschnittliche Tages- 
lauf der Güterwagen wird mit 98,s km angegeben und unterschied sich 
Nur wenig vom Vorjahr (99,3). Die Achsbelastung stieg von 4,5 t in 1928 
auf 4,0 t im Berichtsjahr. Der Güterwagenleerlauf betrug 30,7%, die 
Reisegeschwindigkeit 16,2 km in der Stunde, 


Werkstättenwesen. 


Der Jahresbericht gibt über die Werkstättenverhältnisse Auskunft 
nach Größe des Areals und nach der Zahl der beschäftigten Arbeiter. 
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Vom Gesamtareal von 26151 m°, auf dem 2001 Menschen arbeiten, fielen 
in der Hauptsache auf 


KHIEROTEIONT EN EEE 3395,84 m? mit 205 Arbeitern 
Schmieden RE ECAS 2648,15 „ „ 108 x ' 
Lokanlagen..kt Aarh Sie E 8278 08-i tn E209 i 
Kesselschmieden = . . ..2.0% 17099:6, 5, 7.,,1.117 
Drahereion, cs s . Amer ke El LAOA 0.0: DO M 
Werkstätten 

für Personenwagen . . . .» 8949,39 „u. .382 Pe 

für Güterwagen RER CARE 2524,79 „ m 280 A 
Holzbearbeitungsanlagen . . . . 828.15 te 39 a 
Sägewerke AETA k UN T DATATE IN 2 072 z 
SSTEILWEIKO tl er ae en 1545,60 ;; t35. 168 Š 


Gesundheitwesen. 


Die Zahl der Krankenhäuser und Stationen für erste Hilfe ist seit 
1925 von 13 auf 16 vermehrt worden, desgleichen die Zahl der Ambula- 
torien von 16 auf 23. Gleichzeitig sind die Feldscherstationen von 12, 
auf 9 eingeschränkt. Im Jahr 1930 hat die Chinesische Ostbahn 50 stän- 
dige Ärzte und 19 Hilfsärzte, 11 ständige und 2 Hilfszahnärzte und 
150 Mann ständiges unteres Sanitätspersonal beschäftigt. Die Hauptzahl 
der Erkrankten fiel 1929 auf die Europäer. In stationäre Behandlung 
begaben sich 8698 Europäer und 3692 Chinesen, ambulatorisch wurden 
behandelt 125 160 Europäer und 45 093 Chinesen, 4082 Operationen wurden 
erforderlich. Die Unterhaltung des Erholungsheims mit 156 Zimmern 
verursachte 38 649 Goldrbl. Unkosten, denen an Einnahmen 27 482 Goldrbl. 
gegenüberstanden. Das Heim wurde von 1008 Eisenbahnern und 920 Pri- 
vatpersonen aufgesucht. 

Das Veterinärpersonal belief sich auf 52 Personen, behandelt wurden 
98 936 Stück Vieh, unter deren Erkrankungen die Pest eine so große Rolle 
spielt, daß in 1929 über 3,6 Millionen Gramm Serum verbraucht wurden- 


Prozeßwesen. 

Gegen die Chinesische Ostbahn wurden in 1929 132 Prozesse mit 
einem Streitwert von 1,7 Mill. Goldrbl. angestrengt, Kläger war sie in 
92 Fällen mit einem Streitwert von 420 000 Goldrbl. 59 Rechtstreitig“ 
keiten, in denen sie Beklagte war, und 26, in denen sie als Klägerin auf- 
trat, wurden 1929 zu Ende geführt. 


Personenverkehr. 


Mit den Zuständen in Sowjetrußland stand im Zusammenhang, daß 
von der kürzesten und billigsten Verbindung von Europa über Sibirien 
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nach wie vor nur wenig Gebrauch gemacht wurde. Der Personenverkehr 

-Stand außerdem im Jahr 1929 unter starker Beeinträchtigung durch die 
Tussisch-chinesischen Wirren. Die Haupimenge der Reisenden stellten die 
Chinesen, mit deren Anspruchlosigkeit die überwiegende Benutzung der 
III. und IV. Klasse zusammenhängt. Der Personenverkehr war von 1925 
bis 1928 in ständigem Ansteigen von 2. Millionen auf 5,1 Millionen Per- 
Sonen begriffen. In 1929 ist er auf 4 993 365 Fahrgäste zurückgegangen. 
Zum allgemeinen Tarif sind 4575631, zu Ausnahmetarifen 89091 Per- 
Sonen befördert, der Rest fällt auf 22874 Einwanderer, 296 381 Heeres- 
angehörige, 902 Sträflinge und 4531 Reiseführer. In dem starken Rück- 
gang der Einwanderer von 52881 in 1928 auf 26847 und in dem Steigen 
der militärischen Beförderungen zeigt sich deutlich der Einfluß des Kon- 
flikts, doch wird für die Zukunft wieder mit einem starken Einsetzen 
der Einwanderung gerechnet. Die Siedlungsbewegung in der Nordman- 
dschurei nimmt die Richtung von Süden nach Norden. Es wurde bereits 
darauf hingewiesen, daß der Süden gut besiedelt ist, die statistisch fest- 
gestellte größere Länge der Reisen der Siedler zeigt, daß sie sich jetzt 
mehr in die entfernteren nördlichen Gebiete begeben. 


Die Benutzung der Wagenklassen stellte sich folgendermaßen: 


zum allgemeinen Tarif zu Ausnahmetarifen 
CERROS n 7340 Personen DRNOA 00. 320 Personen 
E DD CA Fan rer 49 553 5 URL oe e S EN h 
HERET MERER 35070085 = III. Kl. RR 65175 z 
Reen s o 120083 = IV. Kl. EIER, 
4575631 Personen 89091 Personen 


Beachtenswert ist die Tatsache, daß die IV. Klasse eine Aufwande- 
rung zur III. K1., die ganz überwiegend von 81,3 % aller Reisenden benutzt 
wurde, erfahren hat, und daß die Zahl der Fahrgäste II. Klasse seit 1925 
von 20 554 auf 49553 gestiegen ist. 

Die Zahl der Personenkilometer ist von 703,735 Mill. in 1928 auf 
729,800 Mill. im Berichtsjahr gestiegen, im Durchschnitt hat der einzelne 
Fahrgast 1833,99 km gegen 129 km in 1928 und 131,s km in 1927 zurück- 
gelegt, und zwar kommen seit Jahren übereinstimmend die längsten 
Strecken auf die Reisenden I. Klasse (1929: 386,92 km), es folgen die 
Reisenden IT. Kl. (212,66 km), der IV. Kl. (163,7 km) und die Reisenden 
II. Kı. (122,5 km). 

| Aus den weiteren sehr eingehenden Mitteilungen über den Personen- 
verkehr mag noch folgendes Erwähnung finden. Es wurden befördert: 
1923 1929 


a) im Binnenverkehr . ..... 5103 122 Personen 4938217 Personen 
b) im Übergang auf andere Bahnen . 31658 . 44 746 i 

c) im Übergang von anderen Bahnen . 12316 > 10 009 A 

d) im Transitverkehr o . . > 0. 118 A 399 


. 


5147214 Personen 4993371 Personen 
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Eine Unterteilung zu b) und ¢) zeigt folgendes Bild: 


Übergang zur Transbaikalbahn ane 4779 Personen 2513 Personen 
Ussuribahn .....% 11 x 22 PR 
südmandsch, Bahn y 26 868 a 42211 i 

31658 Personen 44 746 Personen 
von Transbaikalbahn . . 186 i 266 3; 
Ussuribahn . . .. _ N 313 s 
südmandsch. Bahn x 12130 % 9430 j 


12316 Personen 10009 Personen 


Der Personenverkehr von und nach den drei Verwaltungsbezirken 
der Chinesischen Ostbahn gestaltete sich wie folgt: 


1928 1929 
von Stationen der Westlinie . ... 882 598 1048 372 
„ Station Charbin ee 162,507 1 224 275 
„ Stationen der Ostlinie . . . . . 161484 1 332 866 
A á A EET C a mE aa E i Sai 1377 444 
5 134 780 4 982 957 
nach Stationen der Westliniie . . . . 912808 1.043 202 
Station Charbin SS ee 1266 712 
Stationen der Ostlinie . . . . . 1699475 1396 024 
i sr Sudin moez t E20 TLL 1 242 288 
5 115 438 4 948 226 


In den einzelnen Monaten des Jahrs 1929 schwankte der Personenver- 
kehr ganz außerordentlich zwischen 287 351 im Februar und 602 134 Fahr- 
gästen im März. Im allgemeinen kann gesagt werden, daß in erster Linie 
der März, in zweiter Linie der April den stärksten Personenverkehr 
aufzuweisen pflegen, der schwächste Verkehr pflegt sich in den Monaten 
Juni bis September abzuwickeln. Die monatlichen Ziffern der Jahre 1928 
und 1929 gibt folgende Zusammenstellung: 


1928 1929 
PRIDAT ee Te. 372 935 Personen 457183 Personen 
Februar AU a ii 425 295 Ri 287 351 M 
März NA, SRAN, 607 756 Je 602 134 ZR 
April ER AE D2EDBT A 517 654 @ 
Makiwaär: vor Lr. MILB8BBEHD = 380 190 > 
FE ee 300 279 G 306 216 y 
r bara iT BEN a OAA, = 321 547 z 
AUE mann a 940 109 E 301 402 R 
September k i 335 747 3 294 601 A 
Oktober ae am a 371 777 2 
November 2... 5 02480'913 K. 446 914 u 
Dezember arme: Fei RIDOS 302 N. 409 113 is 


5 035 527 Personen 4 696 082 Personen 
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Gepäck. 

Der Gepäckverkehr hat sich von 1928 auf 1929 von 1942 t auf 
2602 t erhöht, Expreßgut stieg von 6154 t auf 6623 t. Insgesamt sind 
2179337 t/km (gegen 1853 331 t/km in 1928) geleistet. Die Tonne durch- 
lief im Durchschnitt 236,24 km gegen 228,02 km in 1928. 


Güterverkehr. 


Über den gesamten Güterverkehr der Chinesischen Ostbahn gibt 
der Jahresbericht zunächst folgende allgemeine Übersicht (in Tonnen): 


1925 1926 1927 1928 1929 
Passagiereut . .. 235 311 280 531 370 
Ugut) TEAN ie; 561 514 738 1083 1394 
Frachtgut  . . . . 3376563. 4219975 4882227 5426481 5588768 
Popignet o. STATEA 8603 12 403 15 875 20 988 15 150 


3 385 962 4 233 203 4 899 165 5449083 5605 682 


Im einzelnen wird sodann eine sehr ausführliche Auskunft über 
das beförderte Fracht gut gegeben. Der Hauptanieil fällt nach wie 
vor seit Jahren auf die landwirtschaftlichen Erzeugnisse mit 3, Mill. t. 
Die absolute Tonnenzahl ist seit 1925 in stetem Ansteigen begriffen ge- 
wesen, das gleiche ist für die Steinkohlen festzustellen, die im Berichts- 
Jahr in einer Menge von 439147 t zur Beförderung kamen. Es folgen 
nach Mengen geordnet Holz, Brennholz, Gesteine, Mineralien, Petroleum. 

Nach Verkehren teilt sich die Summe so auf, daß 1929 auf den 
Binnenverkehr 2289 946 t (40 %), auf den Übergang zu anderen Bahnen 
2786 733 (50 %) und auf den Übergang von fremden Bahnen 512089 t 
(10 %) fielen. 

Die Aufteilung des Frachtgutverkehrs nach Monaten zeigte von 
Januar bis September eine rückläufige Bewegung von 703 015 t bis auf 
298 025 t im September, um dann im Oktober wieder auf 444804 t, im 
November auf 678 023 t und Dezember auf 654 041 t anzusteigen. Es ist 
dies die Bewegung des Güterverkehrs, die sich ungefähr gleichmäßig in 
den letzten Jahren wiederholt hat. Die größeren Leistungen fallen also 
in den Winter, die große Unregelmäßigkeit in der Stärke des Verkehrs 
ist für die Bahn bezüglich der Vorhaltung von Personal und Betriebs- 
material sehr nachteilig. 

Der Frachtgutbinnenverkehr weist als wichtigsten Bestandteil wie- 
der landwirtschaftliche Erzeugnisse, Bauholz, Brennholz, Steinkohlen, 
Gesteine und Erze auf. Über die Zuleitung auf andere Bahnen ist zu er- 
wähnen, daß eine Ausfuhr über Mandschuria nach Sowjetrußland über- 
haupt nicht stattgefunden hat. Der Export über Pogranitschnaja in Rich- 
tung Wladiwostok beschränkte sich auf 815 649 t, von denen die land- 
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wirtschaftlichen Erzeugnisse allein 807 410 t in Anspruch nahmen, außer- 
dem kam nur Holz mit 4707 t in Frage. Über die Südstrecke nach 
Kuanchengtze in Richtung Mukden ist die Abgabe an die südmandschu- 
rische Bahn mit 1 971.084 t erheblich größer, auch hier handelt es sich in 
der Hauptsache um landwirtschaftliche Produkte (1867716 t) und Holz 
(54532 t). Die Ausfuhr in Getreide ist seit 1928 (1 075 606 t) gestiegen. 
von Holz dagegen gefallen. Die Südstrecke vermittelt auch die größte 
Einfuhr. Hier stellen die gewichtsmäßig bei weitem größten Posten die 
Kohlen mit 220 633 t dar, es folgen Salz mit 71042 t, Petroleum, Textil- 
waren, Säcke, Zement, Soda, Früchte und Papier. Die Einfuhr über 
Pogranitschnaja betrug 45 701 t gegen 94052 t in 1928, Kohlen haben 
im Vergleich zum Vorjahr um mehr als die Hälfte auf 7697 t nach- 
gelassen, auch Zucker ist mehr als die Hälfte, auf 7438 t zurückgegangen. 
Einer gewichtsmäßigen Ausfuhr durch die Chinesische Ostbahn (in 
Tonnen) von 


1525 1926 1927 1928 1929 
2241 763 2527 655 2 766 801 2 686 741 2 786 990 
stand eine Gesamteinfuhr (einschl. Vieh) von 
431 702 514 392 538 543 616 993 512 144 


gegenüber, über deren beider Wertverhältnis sich der Jahresbericht 
nicht äußert. Festzuhalten ist, daß die Ausfuhr die Einfuhr wesentlich 
übersteigt und die Ausfuhr in der Hauptsache nach dem Süden geht, 
woraus sich der Charakter der Nordmandschurei als Kolonialland auch 
in 1929 ergab. 

Über die Güterbewegung nach Versand und Empfang der drei 
Linien gibt eine Zusammenstellung Auskunft, der folgendes entnommen 
werden soll: Der Versand der Westlinie (1, Mill. t) ging zum großen 
Teil nach Charbin (519 000 t) und in nicht viel geringerem Umfang nach 
der südmandschurischen Eisenbahn (448 000 t). Von der Ostlinie liefen 
die Güter (1,2 Mill. t) mit 536.000 t wieder nach Charbin und mit 261 000 t 
zur südmandschurischen Bahn. Die Südlinie (0,7 Mill. t) versandte eben- 
falls in der Hauptsache nach dem Süden (0,4 Mill. t). Allein 1,6 Mill. t 
Versand hat Charbin aufzuweisen, von dem mehr als die Hälfte wieder 
die Richtung nach Süden nahm (854531 t), ein erheblicher Teil (345 133 t) 
lief jedoch zur Ussuribahn. Der gesamte Empfang der Chinesischen Ost- 
bahn bezifferte sich 1929 mit 2,s Mill. t auf etwas mehr als die Hälfte des 
Versands, 1,5 Mill. t nahmen den Weg nach Charbin. 

Die gleichen Zusammenstellungen wiederholen sich im Jahres 
bericht nach russischem Vorbild nach Gütermengen und -arten, die allein 
auf den Privathandel fallen. Sie zeigen, daß im Gegensatz zur 
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Statistik der Sowjetunion die beförderten Güter aus dem Privathandel 
kamen und in diesen gingen. 


Als dem wichtigsten Beförderungsgut wendet der Bericht seine Auf- 
merksamkeit nochmals den landwirtschaftlichen Erzeugnissen zu, über 
deren Beförderung er folgende Aufstellung bringt: 


1928 1929 
Bohnen ET EL © Vene: 18.0): %r 2480 980 t 
Bohnenkuchen . . En 492 784 t 485 038 t 
Weizen RE 436 859 t 289 166 t 
Weizenmehl re mai: 205 445 t 174 910 t 
Kleie a oe at 70980 t 68 967 t 
Kaoliang BURN BE NAE 181 861 t 51110 t 
Hirse RN RN EEE I S 85 834 t 41372 t 
Mais BER Mine. 24 793 t 19091 t 
Buchweizen AE See 13325 t 11109 t 
Hafer - a ses a m NNSS 8170 t 7118 t 
Reis dbe mrd noda 19253 t 17936 t 
Saatgut Tee 5. 16 831 t 23878 t 
Übriges E AT ET 4123 t 6907 t 


3550643 t 3677582 t 


Fast die Hälfte aller von der Chinesischen Ostbahn beförderten land- 
wirtschaftlichen Güter gelangte nach dem japanischen Hafen Dairen 
(1767 584 t). Der Hafen ist neuerdings für den Massenverkehr ausgebaut. 
Die Sojabohne wird von hier aus hauptsächlich nach Japan, erst neuer- 
dings auch nach Europa ausgeführt. Hieraus erhellt das ungeheure 
Interesse, das Japan an der Mandschurei hat. Die Annexionsbestrebun- 
gen sollen ailerdings endgültig aufgegeben sein, die Mandschurei ist 
aber für Japan das Rohstoffgebiet von fundamentalster Bedeutung, zumal 
diese Bezugsquelle auch bei Sperrung der großen Seewege nicht abge- 
Schnitten werden kann. Außer Dairen kamen in 1929 als Ausfuhrhäfen 
auch Newchwang mit 61444 t und Antung mit 4319 t (1927 noch über 
28 000 t), beide im Norden des Golfs von Chih-li, in Frage. China beab- 
Sichtigt, einen neuen Hafen in Hulutao anzulegen, um die landwirtschaft- 
lichen Erzeugnisse der Mandschurei unter Umgehung der südmandschuri- 
Schen Bahn ausschließlich über chinesische Eisenbahnen das Meer er- 
reichen zu lassen. 


Dienstgutbeförderungen. 


Die Dienstgutbeförderungen weist der Jahresbericht folgender- 
maßen aus: 


Für Zwecke des Betriebs 1928 1929 
in Zügen des öff. Verkehrs 
Tonnen a O G 1283 144 1 082 028 
t/km re l t. 3328 57 620 300 149 637 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 80 
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in Arbeitszügen 1928 1929 
Tonnen EEE EEE 48927 21 943 
t/km SE ee Re 9 164 768 ? 


Nicht für Zwecke des Betriebs 
in Zügen des öff. Verkehrs 


Tonnen Su PTR AT TE Z 289 261 120 279 

t/km ee Et I, 83 388 377 33 076 797 
in Arbeitszügen 

Tonnen RE 1625 907 

Achs/km er 180 700 73 950 


Das in Zügen des öffentlichen Verkehrs beförderte Dienstgut von 
1.2 Mill. t bestand in der Hauptsache aus Kohlen (405 471 t), Brennholz 
und Torf (306930 t), Erdmassen und Steinschlag (198321 t) und Holz- 
materialien (103 665 t). 


Finanzen. 


Das Anlagekapital der Chinesischen Ostbahn gibt der Jahresbericht 
an mit 
365 649 541,17 Goldrubel Baukapital 
44 650 722,57 A Unterhaltung und Erneuerung 


410 300 263,74 Goldrubel. 


Die russische Regierung hat bis 1914 Zuschüsse zur Deckung des 
Defizits gewährt und zwar von 1903 bis 1914 in einem Gesamtbetrag von 
178 579 617,05 Grbl. 

Da der Jahresbericht über die Einnahmen und Ausgaben wenigstens 
bis 1928 (einschl.) endgültige Zahlenangaben liefert, sollen die Ausgaben 
für 1924 bis 1928 (Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 967) richtig 8% 
stellt werden (in Goldrubeln): 


Einnahmen 
Ausgaben 
Überschuß ... . - - 15 598 735 |24 366 884 
Erneuerungen . . . . || 1520076 | 2920 560 4404 210 
Reingewinn ..... 14 078 659 |21 464 324 19 077 205 |17 088 405 |33 087 242 
Auf 1 km 
Einnahmen .... 21705) 28094 40 692 
Ausgaben ..... 12670| 13980 18 977 
Auf 100 Zug/km 
Einnahmen .... 819 1108 1150 
Ausgaben ..... 478 551 536 
Auf 100 t/km beförder- 
tes Handelsgut 
Einnahmen .... 2,69 3,22 2,9 
Ausgaben ...... 1,57 1,60 1,35 
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Die Einnahmen verteilten sich im einzelnen folgendermaßen: 


1925 | 1926 1927 1928 1929 
EB ee ||48 504 525 57 347 999 | 60048 247 64711 030 | 70 255 650 
a I E | 6550441| 8497 946 | 11 314 748 | 12 637 911 | 13 057 247 
en 324489| 363611| 460558) 516979) 608252 
ARAN He ER ON ERE 140134| 188224| 186112) 183497). 182580 
Güter im Binnenverkehr . . | 5895766| 8502318 | 10392989 | 14 137 204 | 17 238 104 
» im Verkehr von der 
südmandsch. Bahn . . | 5488610| 6048723 | 6929989 | 5760210 | 4545373 
„ im Verkehr nach der | 
südmandsch. Bahn . . |10927161| 9863488 9217706, 8266248 | 13 859 970 


» im Verkehr nach der 
Egersheld und Ussuri- 
bannen al eg 8.077 958 | 11 571 600 14611 142 13 995 045 | 7 907 573 

„ im Verkehr von der | 
Egersheld und Ussuri- 


TREE 450996 | 966128 | 1389840| 1678092) 725419 
chines. Militärtransporte . . || 1668956| 6929590 | 2260125| 3431777| 2621282 
SL r ian A 8950014| 9691982, 5290794| 6104067!) 9514899 


An Ausgaben wurden geleistet: 


1925 1926 1927 | 1928 | 1929 1 

Verwaltung von Geschäften | 

GONI REDNO TA E OM AEE I 3 981994| 1396553| 2064073 | 2600845| 2339343 
Bahnverwaltung . . ..... 4328115) 6184362| 8654244 | 7959527 | 8248 010 
Gleisbau und Unterhaltung . | 4693355 | 5941788) 7625405 | 9096191 | 6230670 
Beförderungen . . . .... 2516894) 2870892) 3405550| 3929554) 3651191 
Telegraphendienst . . . . .. 460444 | 521794 578471) 608816) 600439 
Betriebsmaterial . . . .. . || 7280963 | 8778900 10546548 11807788 | 10175750 
Vermögensverluste SIEB. 2212783 Zahn — — — 
Verluste der Hilfsunter- | 

nehmungen ... ..... — N _ 140 138 75 064 
Unvorhergesehenes . . . .| 1128557| 1077707| 1888664) 3431115| 1065189 
Bahnverbesserung AIk 468261] 4484| 467015) 670272) 378542 

zusammen . .. (24137 641 | 27 220 220 | 35 229 970 | 40 239 241 | 32764 198 


An Hilfsunternehmungen, die in 1929 zum Teil mit Überschüssen, 
zum Teil mit Fehlbeträgen gearbeitet haben, bestehen Kohlengruben, 
Kraftwerke, Hilfsunternehmen der Handelsabteilung, Sungarischiffahrt, 
Wasserwerke, Sägewerke, Grand Hotel, Wollwäschereien, Holzkonzes- 


sionen, Eisenbahnpolizei, Schulen, Zentralbibliothek und die klimatische 
Station. 
e 


1 Vorläufige Ziffern für 1929. 
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Als hauptsächlichste Industrien in Charbin und an der Strecke wer- 
den folgende genannt: 


in Charbin an der Strecke 
Olmuhlenus 0 re OR re > 50 20 
Getreidemthlen 12 
Wodkabrennereien 
Zuckerraffinerien 
Tabakfabriken 
Glasfabriken WEITER 
Metallbearbeitungswerke . 
Holzbearbeitungswerke 
Seifenfabriken Ed 
Chemische Fabriken 
Wollwäschereien 
Kraftwerke Een 
Schokoladenfabriken 
Papierfabriken 
Butterfabriken 
Konservenfabriken 
Branntweindestillerien 
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Die bulgarischen Staatseisenbahnen und Häfen 
1927/28 und 1928/29. 


Von 
Reichsbahnoberrat Dr.-Ing. Remy-Berlin. 


(Mit einer Karte.) 


I. Schrifttum. 


Rölls Enzyklopädie, Artikel „Bulgarische Eisenbahnen“. — 
Im Archiv für Eisenbahnwesen: 1882, S. 187, Jütt- 
ner, Die orientalischen Eisenbahnen. — 1894, S. 427, Schürmann, 
Bulgarische Eisenbahnen. — 1905, S. 1328, Meinhard, Entwicklung der 
Balkanbahnen 1892 bis 1904. — 1915, S. 1223, und 1916, S. 363, W. K. 
Weiß-Bartenstei n,. Bulgarische Verkehrspolitik und Verkehrs- 
wesen, Die bulgarischen Eisenbahnen im Jahr 1913. — Dimtschofft, 
Die Eisenbahnen der Balkanhalbinsel, Bamberg 1894. — Karoseroff, 
Zur Entwicklung der bulgarischen Eisenbahnen, Erlangen 1907. — Si- 
meonoff, Die Eisenbahnen und die Eisenbahnpolitik in Bulgarien, 
Halle 1909. — Dan tschoff, Das Eisenbahnwesen in Bulgarien, Leipzig 
1 emy, Verkehrstechnische Woche: 1920, S. 233, Erinnerungen 
an die Balkanstrecke und das bulgarische Eisenbahnwesen; Ztg. d. V. 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1920, S. 673, Die Geschichte der bul- 
Sarischen Eisenbahnen; Ztbl. d. Bauv. 1920, S. 593, Die bulgarische Bal- 
kanquerbahn von Tirnowo nach Stara Sagora.. — Boschkoff, Seob- 
Schtitelnite Sredstwa na Bulgaria, Sofia 1929, besprochen im Archiv für 
Eisenbahnwesen 1930, S. 1131. 


II. Statistik. 


Die Statistik der bulgarischen Staatseisen- 
bahnen und Hä fen (Statistitscheski-Swedenia sa Bulgarskite Der- 
schawni Zelesniei i Pristanischta pres finanzowata 1927/28 i 1928/29 go- 
dina) gibt einen Überblick über die normalspurigen, die schmalspurigen 
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Eisenbahnen und den Verkehr der bulgarischen Häfen. Sie enthält außer 
einer allgemeinen Güterbewegungstatistik eine besondere Statistik der 
innerbulgarischen Getreidebeförderung und einer Bahnhofstatistik mit 
Verkehrsbeziehungen. Die Kohlenstatistik nebst Verkehrsbeziehungen 
ist bis ins kleinste durchgearbeitet. Die Finanzstatistik ist bereits 
vor dem Krieg unter Einschluß der Fortführung des Anlagekapitals 
durchgeführt worden. Über die Beziehungen zu den industriellen Unter- 
nehmungen unterrichtet eine eingehende Statistik der Privatanschlüsse. 
Die Statistik der Häfen umfaßt sowohl die Häfen am Schwarzen Meer 
wie die volkswirtschaftlich sehr wichtigen Häfen des Donauschiffahrt- 
wegs. 

Über die Vertiefung der Statistik geben folgende Hin- 
weise Auskunft. Das statistische Anlagekapital ist neben dem mittleren 
Anlagewert eines Kilometers für jede einzelne Strecke angegeben. Ebenso 
sind die Anlagewerte der Lokomotiven und Wagen gattungsweise je Stück 
aus der Statistik zu ersehen. Die Zugleistungen sind gattungsweise für 
die einzelnen Betriebstrecken getrennt aufgenommen, so daß die Sta- 
tistik gleichzeitig eine vollkommene Übersicht über die Streckenbelastung 
ermöglicht. Die Verspätungsübersicht, ebenfalls getrennt nach Strecken 
und Zuggattungen, läßt ein Urteil über die Betriebsführung zu. Die Per- 
sonenverkehrstatistik enthält eine nach Monaten geordnete Freifahrt- 
statistik. Getreide- und Kohlenstatistik gestatten, die beförderten Mengen 
nach Versand- und Empfangsbahnhöfen abzulesen. Die Gesamtergebnisse 
sind seit 1894 angegeben. 

Die Bearbeitung der Statistik geht wesentlich über die Forderungen 
hinaus, die die Deutsche Reichsbahn etwa an die statistische Erfassung 
der Betriebs-, Verkehrs- und Finanzergebnisse der einzelnen Direktions- 
bezirke stellt. Ähnlich vollkommene Angaben findet man in der Statistik 
der Schweizer Bundesbahnen. 


III. Die Wirtschaftslage. 

Der Waffenstillstand vonSalonikiundder Friede 
von Neuilly sind für Bulgarien die beiden Schmerzensetappen, die 
für uns die Namen Compiègne und Versailles in sich schließen. Was 
danach kam, gleicht sich hier wie dort. Nur daß eine in dreißigjähriger 
Schulung gereifte kluge Politik und die im richtigen Augenblick gezogene 
Folgerung dem Land die Staatsform erhielt. Die außenpolitische Kraft 
des Lands suchte man durch die erzwungene Abrüstung zu brechen, 
aber die Arbeitsdienstpflicht hat der gesunde Sinn des Bauernvolks in 
die Tat umgesetzt, Versuche, die Staatsform umzustürzen, wurden abge- 
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Schlagen. Aber Währungselend und Wirtschaftsnot herrschen dort wie 
bei uns. Dennoch, so katastrophal wie bei uns hat sich selbst in Bul- 
garien die Tätigkeit der Notenpresse nicht ausgewirkt. 1923 hat man 
ihrer vernichtenden Wirkung Einhalt geboten. Seit Ende 1923 ist der Lev 
stabil, 1 Dollar = 139 Lewa, 33 Lewa = 1 RM. Jedoch hat es noch 5 Jahre 
gedauert, bis die Völkerbundsanleihe zur endgültigen Stabilisie- 
rung der Währung zustande kam. Die Umformung der National- 
bank und die Aufsichtsrechte, die die Geldgeber vorsahen, erregten 
Stärkste Opposition. Am 5. November 1928 wurde das Gesetz ange- 
nommen. Unabhängigkeit der Politik von der Nationalbank und Ein- 
Sichtnahme in das Staatsbudget mußte den Kontrollorganen des Völker- 
bunds zugestanden werden. 


Die Bedingungen, unter denen dieStatsbahnen arbeiteten, sind 
von dem Gang der wirtschaftspolitischen Entwicklung bestimmt gewesen. 
Ihre Merkpunkte lauten: Flüchtlingskrise, Agrarkrise, 
Erntekrisen, Kampf um das Industriegesetz, Sorge um die 
Handelsbilanz, harte Einschränkung des Staatshaus- 
halts. 

Nach dem Krieg wurde Bulgarien von 220000 Flüchtlingen 
bulgarisch er Nationalität, vornehmlich aus Mazedonien und 
dem abgetretenen Teil Südbulgariens, von 20 000 armenischen und 30 000 
russischen Emigranten überflutet. Sie steigerten das Elend nach dem 
Krieg ins Maßlose. Nur zum geringen Teil wurde man der aus dieser 
Einwanderung erwachsenden Aufgaben Herr. Der Völkerbund entschloß 
sich zur Emission einer „Flüchtlingsanleihe“. 34000 dieser Unglück- 
lichen konnten angesiedelt werden. Die übrigen reihen sich zum großen 
Teil in das Heer der Arbeitslosen ein. 


Ähnlich wie in Altserbien, wenn auch nicht so ausschließlich, 
herrscht in Bulgarien der Kleinbesitz. Es besitzen 


80000 Grundbesitzer bis 2 ha 


320 000 > 2 bis 10 ha 
90 000 > 10 „ 30 ha 
4500 + 30 „100 ha 
450 + über 100 ha. 


Die radikale Bauernregierung Stambolijiski schuf 1920/21 zwei 
Agr argesetze, die jedem Grundbesitzer nur soviel Boden belassen 
Sollten, wie er mit seinen Familienangehörigen bearbeiten konnte. Die 
Regierung Zankoff, die 1923 durch einen Putsch ans Ruder kam, hob 
beide Gesetze auf. Sie schuf aber ein anderes Agrargesetz, das die An- 
siedlung der Flüchtlinge und alter Soldaten ermöglichen sollte. Hierzu 
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sollten Staats- und Gemeindeland und in beschränktem Umfang enteig- 
neter Privatbesitz verwandt werden. Tatsächlich wurde die Enteignung 
in etwa 1700 Fällen vollzogen. 


Verschärft wurde die Agrarkrise durch dieschlechtenErnten 
nach dem Krieg, die Kaufkraft sank entsprechend, während sich die 
Bevölkerungjährlichum2% vermehrt. Der Kreditnot der 
Landwirtschaft suchte man durch Gründung einer Hypothekenbank Herr 
zu werden. Sie kam nach mehrjährigen Verhandlungen mit dem Blair- 
konsortium New York, das sich auch in Südslawien betätigt, und mit 
Lazard-London zustande. Gerade begann die Bank, ihre Wirkungen zur 
Gesundung der Landwirtschaft auszuüben, da brach neues Unheil herein, 
Südbulgarien wurde am 14. und 18. April 1928 von einem schweren 
Erdbeben heimgesucht. 25000 Gebäude zerstört, über 18 000 beschä- 
digt, 12000 Arbeitslose allein in Philippopel, einer Stadt von 100 000 Ein- 
wohnern, war das traurige Ergebnis. 


Eine weitere Sorge liegt auf den forstwirtschaftlichen 
Gebiet. Von 1900—1926 ist der Waldbestand Bulgariens von 3 auf 
2 Mill. Hektar durch übermäßigen Brennholzverbrauch gesunken. 
Man sucht durch Steigerung des Kohlenverbrauchs und Her- 
absetzung der Preise der staatlichen Kohlengewinnung in den Gruben 
von Pernik diesem Raubbau zu steuern. In der Hauptsache aber fehlt 
es an Eisenbahnverbindungen. Über 5 km seitwärts der Bahn lohnt sich 
der Kohlentransport nicht mehr. 


Erneut wandte die Regierung der Förderung der Indu- 
strie ihre Aufmerksamkeit zu. Die Grenze zwischen dem Erwünschten 
und Zweckmäßigen ist bei einer solchen Schutzgesetzgebung nicht leicht 
zu finden. Schon produziert Bulgarien unter dem Schutz des Gesetzes 
zur Förderung der Industrie soviel Zucker, daß man auf Ausfuhr ange 
wiesen ist. Diese stößt aber unter dem gegenwärtigen Wirtschaftsystem 
der europäischen Staaten auf große Schwierigkeiten. 


Das Gesetz zur Förderung der Industrie ist 1894 zum 
ersten Mal angenommen und 1904, 1909 und 1928 erneuert worden. 1928 
erfuhr das Schutzsystem eine Reihe von Einschränkungen. Das Gesetz 
hat seinen belebenden Einfluß auf die Verkehrswirtschaft nicht verfehlt. 
es sind eine ganze Reihe von Anschlußanlagen und Industriebahnen ent- 
standen. Auf Grund des Gesetzes wurden unterstützt: 


vom Jahr 1894 ab 107 Unternehmungen, 
„ ” 1905 RAJ 199 „ ’ 
» „ 1909/10183 6 
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Die unterstützten Unternehmungen hatten 
ee A AE 1 en a re Fe EE ER 


Im || ein Grundstücks- ein Anlagekapital Pferde- ` eine Lohnausgabe 
Jahr kapital von an Maschinen von stärken Arbeiter hrlich 
19091 29,63 | 34,76 | 17509 | 10168 5,56 
Mill. Lewa Gold Mill. Lewa Gold | Mill. Lewa Gold 
(24,00 Mill. RM) (28,16 Mill. RM) | (4,50 Mill. RM) 
1925? | 1705,96 2415,92 | 00 — 28 146 365,1 
‚Mill. Lewa Papier | Mill. Lewa Papier | | Mill. Lewa Papier 
| (51,84 Mil. RM) | (73,42 Mill. RM) | | (11,10 Mill. RM) 
Í 
19282 | 1768,0 2777,29 68 397 — — 
Mill. Lewa Papier | Mill. Lewa Papier 
| (63,73 Mill. RM) (84,40 Mill. RM) 
100 Papierlewa = 3,4 RM 1 Rm = 32,906 Lewa. 
1 Lev = 3,0389 Rpf. 1 Goldlev 0,81 RM. 


Die Handelsbilanz ist seit 1922 zum erstenmal 1927 wieder 
aktiv geworden, ist aber 1928 von neuem passiv. 


Zusammenstellung 1. 


Der Handel Bulgariens in Millionen Papierlewa. 


Jahr Einfuhr | Ausfuhr Bilanz 
CE E BR WERFEN SER. aM 
1922 4038 | 4330 + 292 
1923 5124 3537 —1587 
1924 5557 4902 — 655 
1925 7284 5642 —1641 
1926 6247 5618 — 621 
1927 6129 6627 + 498 
1928 7192 6379 — 813 


Die Ausfuhr an landwirtschaftlichen Produkten schwankt sehr stark. 
Während 1904 1,04 Mill. t Getreide ausgeführt wurden, wären es 1920 
185 000 t und 1925 321 000 t. Auch diese Zahl bedeutet immer erst die 
Hälfte der durch schnittlichen Jahresausfuhr vor dem Krieg. An 
erster Stelle steht immer noch der Tabak. Rosenöl spielt demgegenüber 
nur eine bescheidene Rolle. 

SuSE 
1 Goldlewa. 
? Papierlewa. 
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Zusammenstellung 2. 
Hauptausfuhrartikel in Millionen Papierlewa. 


Artikel 1922 1926 | 1927 1928 


| 
Tapaka Eie KA, | 2101 2061 2117 2112 
EST EE EEE 853 811 730. | 638 
Getreide. . . =... 00. | 839 461 907 511 
a ae. ee 541 386 566 286 
Ballen, um „Lock 332 173 238 236 
ah mern LULNET 308 228 3 4 
Rosendl-. ....t, . | 186 208 124 165 
Weizenmehl ..... | 163 488 A ; 
Kasarlis wiriy en 104 6 | 3 (vorläufige 
| | Zahlen) 
| L] 


Deutschland fällt in der bulgarischen Ein- und Ausfuhr die 
erste Stelle zu. Es überragt alle anderen Länder bei weitem. Die stei- 
genden Ziffern Italiens beruhen auf der politischen Annäherung zwischen 
beiden Ländern. Handelt es sich für uns bei der Einfuhr nach Bulgarien 
auch nur um 45 Millionen RM, lohnt sich doch die Pflege dieser Beziehun- 
gen, da uns jede Million heute kostbar sein muß. 


Zusammenstellung 3. 
Ein- und Ausfuhr nach Ländern 


in Millionen Papierlewa. 
e ee 


Einfuhr aus | Einfuhr Ausfuhr 
oder | mm 

Ausfuhr nach | 1927 1928 1927 1928 
Deauisohland, ; ah. Mir ara ati 1289 1494 1529 1738 
Be. T: OEA u |- 893 1040 485 686 
Tschechoslowakei... ...... | 600 757 
E 2 a aea ab: EA 736 732 1057 915 
FYAUEEMDR AL inoia rel hehe | 447 540 383 349 
Grisshonland! "u UE BA 980 502 
BE NR TE N EN Im!. DA 
Deutschland - 1922... , . „iu... | 870 743 


Als Kreditgeber ist Deutschland völlig in den Hintergrund 
gedrängt. Die Rolle, die der deutsche Kapitalmarkt vor dem Krieg mit 
der Anleihe der Disconto-Gesellschaft in Bulgarien zu spielen begann: 
ist um so weniger wieder möglich geworden, als die Forderungen der 
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Disconto-Gesellschaft erst nach jahrelangen Verhandlungen im Mai 1929 
befriedigt wurden. Als Kreditgeber kommen daher im wesentlichen 
Frankreich, die Tschechoslowakei, Belgien, Ungarn, Österreich und 
Italien in Betracht. 


Der geistigeEinfluß Deutschlands ist jedoch trotz aller 
Kulturpropaganda Frankreichs (zwei Anstalten allein in Sofia) im 
Wachsen. Es wurden nach Bulgarien Bücher eingeführt: 


nach der Herkunft im Jahre für Lewa 
TUSMSOHO oe sc | 1928 379 000 
CAMARO a iE noL 1926 3,24 Millionen 
1927 3,80 Millionen 
1928 4,36 Millionen 
französische . .. . 1926 2,16 Millionen 
1927 2,00 Millionen 
1928 1,84 Millionen 
österreichische . . . . | 1928 800 000 
schweizee-Nse Sl! 5 5 1928 190 000 
italienische ..... 1928 140 000 
englische ooo eie e a | 1928 150 000 


Der Ausbeute der staatlichen Grubenin Pernik hat 


man große Aufmerksamkeit geschenkt. Im ganzen förderten die Berg- 
werke: 


190 . ....6%0000 t 
1928 14..1,77914.000% 
192677°.7:5571:001.000:% 
1927 . . 1022000 t 
1928 . . . 1190000 t. 


Es kamen auf einen Hauer in Pernik 1925: 580 t, 1927: 827 t und 
auf den Kopf der gesamten Belegschaft mit den Angestellten 1925: 122,6 t, 
1927: 185,3 t. Von den Kohlen bezogen 1927 die Staatsbahnen 43 %, die 
Industrie 25 %. Nur 38000 t wurden ausgeführt, darunter 28 000 t Repa- 
rationskohlen nach Serbien. Die Reparationslieferung ist seit Mitte 1928 


ae Die Gestehungskosten für 1 Tonne betrugen 209 Lewa = 
‚3 RM. 


Der Tagelohn eines Durchschnittsarbeiters beträgt etwa 64 Lewa 
= 1,64 RM, der eines Arbeiters unter 18 Jahren 34 Lewa = 1 RM. Der 


Lebensmittelindex übersteigt die Gehälter weit um das Doppelte, die 
Löhne fastum das Doppelte. 
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Zusammenstellung 4. 
Lebensmittelindex und Einkommen in Bulgarien. 


Jahr | Index Löhne | Gehälter 
j 
1910 100 100 | 100 
1915 161 5 | E 
1921 2537 f A 
1928 3923 2000 1600 


Der erste Handelsvertrag nach dem Krieg ist 1928 mit der 
Türkei zustandegekommen. 


Unter diesen Umständen steht die Wirtschaft der Staats- 
finanzen vor schweren Aufgaben. Es betrug der Haushalt 1928/29 
je in Ausgaben und Einnahmen 7, Milliarden Lewa = 227 Mill. RM, 
1929/30 setzte man ihn auf 7,0 Milliarden (200 Mill. RM) herab. An Repa- 
rationen müssen geleistet werden in Goldfranken: 


1930/31. . 10 Millionen 
1932/33. . 20 F 
1933/34. . 32 H 
1934/35. . 43 j 


Man erkennt, daß solche Forderungen unmöglich sind. Von den Aus- 


gaben 1928/29 fielen auf: 
Millionen Millionen 
RM 


Papierlewa 
Reparationen und Schuldendienst . . 2106 64 
Armagan are e 1121 34 
Unterricht -= > WEI LE er: 392 12 
Wisanhähnen -e < Sans een 863 26 
Ackerbau und Handel . . . ... 329 10 
Post, Telegraph, Telephon. . . . » 216 7 
ETEMON Er 7. 7 Mal Me. 29 1 
Generaldirektion der Bauten . . . . 209 6 
Arbeitsdienstpflichtt . . s.s. 159 5 
Innenministerium . » » . 2 2... 432 13 
Finanzministerium . . 2.2.2... 577 18 


Man erkennt aus dem Haushalt die Kostspieligkeit des Söldnerheer® 
die schwere Schuldenlast, verhältnismäßig hohe Aufwendung für Unter- 
richt, starke Drosselung der Ausgaben für die Eisen’ 
bahnen und stärkste Einschränkung der Bauten. 


Von der nunmehr abgeschlossenen Anleihe von 5 Millionen Pfund 
sollen 1,25 Millionen Pfund = 25 Millionen RM für Straßen- und Eisenbahn- 
bauten verwandt werden. Die Anleihe beträgt genau 5517939 Pfund. 
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Sie ist in London, Paris und New York mit dem Kurs 96 bis 98 aufgelegt 
worden. Die effektive Verzinsung beträgt daher 8,9% gegen 75% 
nominal. Demnach ist der Staatshaushalt auf 40 Jahre mit 289,12 Mil- 
lionen Lewa = 8,s Millionen RM belastet. 

Bulgarien zählt nach der letzten amtlichen Zählung bei 103 146 qkm 
Flächenausdehnung etwa 5 035 000 Einwohner, 53 Einwohner auf 1 qkm. 


Zusammenstellung 5. 


Flächeninhalt und Einwohnerzahl Bulgariens. 


Jahr | Einwohner qkm Dem aial 
Aea AER E E A S E N SFEFR RN 
1880 2,85 Mill. 97 990 29,4 
1926 M „ 103 146 53 
1928 OA a 103 146 55 


IV. Die Staatsbahnyerwaltung. 


Die bulgarischen Staatseisenbahn en unterstanden vor und in 
dem Krieg dem Ministerium der Eisenbahnen, Post und Telegraphie. Dem 
Minister untergeordnet war die Generaldirektion der bul- 
Sarischen Staatsbahnen und Häfen und die General- 
direktion der Bauten. Bau und Betrieb waren also bis zur In- 
Stanz unmittelbar unter dem Minister getrennt. Die Generaldirektion der 
Eisenbahnen und Häfen, Betriebsdirektion genannt, gliederte sich in die 
Abteilung für Betrieb, Zugförderung, Bahnunterhaltung und für den 
kommerziellen Dienst. Der Betriebsdienst wurde zentral von der Direk- 
tion aus geleitet, Betriebsämter bestanden nicht. Für den Bahnunterhal- 
oo waren zwölf Sektionen vorhanden, für den Maschinendienst 

rei. 

Nach langen Verhandlungen ist im Mai 1929 ein neues „Statut 
über die Eisenb ahnen“ von der Sobranje angenommen worden 
(Gesetz vom 28. Juni 1929). Man hat sich aber zu einer so einschneiden- 
den Regelung wie bei der Reichsbahn nicht entschließen können. Formal 
und sachlich ist die Loslösung vom Parlament zwar erfolgt, immerhin 
aber stellt die Sobranje den Haushalt der Eisenbahnen in Einnahmen und 
Ausgaben in je einer Summe fest. Auch sind bei den Vergebungen von 
Lieferungen Bindungen vorhanden. Eine freihändige Vergebung ist nur 
Statthaft, wenn bei dem ersten Angebot kein geeigneter Bewerber vor- 
handen war. Nur das Material für Reparaturen kann freihändig ohne 
Bindung vergeben werden. Wer die Mentalität der Bulgaren kennt, wird 
Sich über diese vorsichtigen Formulierungen nicht wundern, man scheut 
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sich, soviel Macht in einer Hand zu vereinigen. Die Finanzkontrolle der 
Sobranje war von jeher sehr weitgehend und bezog sich häufig auf kleinste 
Beträge, z. B. bei Schadenersatzforderungen. Anleihen kann der Direk- 
tor aufnehmen, die Sobranje muß sie jedoch genehmigen. Das Grund- 
kapital des Unternehmens ist auf 3990 Millionen Lewa festgesetzt worden 
(—121 Millionen RM). Für dieses Kapital wird eine Verzinsung von 5 % 
verlangt, rückzahlbar in 50 Jahren. Damit wird der Haushalt der Eisen- 
bahnen vom Staatshaushalt getrennt, kaufmännische Buchführung ist ein- 
zuführen, monatlich sind der Sobranje Bilanzen vorzulegen. 


Daß die Loslösung der Staatsbahnverwaltung nicht völlig von dem 
Staatshaushalt erreicht wurde, liegt nicht zuletzt an dem Streit, ob man 
recht daran getan habe, die staatlichen Kohlengruben in Pernik 1925 finan- 
ziell und administrativ in die Gesellschaftsform umzuwandeln. Auch 
hierbei wird man sich aus dem Krieg erinnern, wie groß die Widerstände 
waren, als zur Sicherstellung deutscher Forderungen ähnliche Vorschläge 
gemacht waren. 


Die Verwaltung führt der Generaldirektor und derStän- 
digeRat. Dieser besteht aus aktiven Eisenbahnbeamten. Sie sind Mit- 
glieder, solange sie dem aktiven Dienst angehören. Beratend steht der 
Verwaltung der Landeseisenbahnrat zur Seite Ihm gehören 
Vertreter der Ministerien, der Handelskammern, des Verbands der Kauf- 
leute und der Warenbörse an. Da der Generaldirektor dem Eisenbahn- 
minister verantwortlich ist, und die Mitglieder des Ständigen Rats, d. h- 
des Direktoriums, nur in der Stellung bleiben, solange sie aktiv sind, die 
Möglichkeit, Beamte jederzeit entlassen zu können, aber nach wie voT 
bestehen dürfte, ist die Loslösung von parlamentarischen Einflüssen nur 
sehr unvollkommen. Auch die Tarifhoheit liegt bei dem Eisenbahn- 
minister. Demnach besteht die Selbständigkeit der 
bulgarischen Staatsbahnverwaltung einstweilen 
nur in einer etwas gelockerten Verwendung der 
Mittel, die einige Schwerfälligkeiten der Finanz- 
vorschriften ausschaltet. 


Dem Direktorium ist auch die Einrichtung von Kraftfahrlinien zu- 
gestanden worden, jedoch nur von Zubringerlinien. 

Der Kraftwagenverkehr steht in Bulgarien noch in den 
ersten Anfängen. Es sind auf dem Balkan z. Z. Kraftwagen vorhanden in 


Rumänien . . . . 30000 
Südslawien . . - . 13500 
Griechenland . . . 16200 
Bulgarien . . . .. 2270 


Europ, Türkei . . . 8800. 
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Der Fahrzeugpark leidet noch unter den Nachwehen des 
Kriegs. Der in den Anleiheverhandlungen tätige französische Sachver- 
Ständige bezifferte die unbedingt notwendigen Ausgaben auf 137 Mill. 
Lewa (4 Mill, RM) für 20.000 t Schienen und für 416 t Weichen 79 Millionen 
Lewa, also etwa für 265 km Gleis und 35 Stück Weichen, 1400 t Brücken- 
überbauten, 59 Personenwagen, 46 Güterwagen und 74 Spezialwagen. 
72 Millionen Lewa (2,2 Mill. RM) setzte er für die Fertigstellung der 
Linien Radomir—Dupnitza und Jambol—Elchowo an. Ganz anderer Mei- 
nung hinsichtlich des Fahrzeugparks ist der Ständige Rat: 9900 neue 
Güterwagen, 638 neue Personenwagen und 640 neue Lokomotiven hält er 
für notwendig. 

Wenn man trotz aller dieser Nöte sich über das Ausmaß der Er- 
weiterung des Staatsbahnnetzes wundern wird, so sei daran erinnert, daß 
40% der Arbeiten durch die Arbeitsdienstpflicht aus- 
Seführtwurden. Von 1150 km neuen Strecken sind allerdings noch 
370 km ohne Schienen, 

1930/31 wird nun zum erstenmal ein selbständiges Budget der Staats- 
bahnen erscheinen. 1442 Mill. Lewa (43,7 Mill. RM) sind im ordentlichen 


Haushalt gefordert, 377 Mill. Lewa (11,4 Mill. RM) für neue Strecken und 
Materialbeschaffung. 


V. Überblick über die Entwicklung des Eisenbahnwesens. 
(Vergl. Zusammenstellung 6.) 

Das bulgarische Eisenbahnnetz hat in der Zeit von 1906 
bis 1912, den letzten sechs Jahren vor dem Balkankrieg, dem Zeitabschnitt 
Seiner größten Erweiterung, von 1176 km auf 1948 km zugenommen. In 
den Weltkrieg ging das bulgarische Eisenbahnnetz mit 2109 km Länge 
und vergrößerte das Normalspurnetz im Krieg selbst um etwa 100 km auf 
2203 km. Trotz widrigster Zeitumstände wurde an dem Ausbau des Netzes 
auch nach dem Krieg weitergearbeitet. Um weitere 228 km ist das Netz 
auf 2431 km gewachsen. Dazu kommt ein ausgedehntes Schmalspur- 
netz von 477 km. 301,2 km sind im Krieg entstanden. Es waren die 
Kriegsbahnen zur Verbindung mit dem Ostflügel der mazedonischen Front 
und die Feldbahnen in der Dobrudscha. 176,8 km sind nach dem Krieg 
gebaut. Von den Schmalspurbahnen haben 154,9 km 76-cm-Spur, 322,1 km 
haben die deutsche Feldbahnspur von 60 cm. 

Die normalspurigen Bahnen haben durch den Krieg und nach dem 
Krieg ihren Fahrzeu gpark wesentlich erweitert. Die Zahl der 
Lokomotiven ist auf das Doppelte gewachsen, die Zahl der Wagen ebenso. 
Als eine weitere Folge des Kriegs kann man das erstaunliche An- 
wachsen der Reiselust bezeichnen. Von rund 120 000 Reisenden 


Zusammenstellung 6, 


Die Entwicklung der normalspurigen bulgarischen Staatsbahnlinien. 


Betriebs- 
kilometer 
Bed. des motiven 


Loko- 


Per- 
sonen- 
wagen 


Pack- 


wagen | wagen 


142 
142 
142 
133 
133 
136 
152 


Post- 


37 
49 
49 
42 
42 
40 
42 


Güter- 
wagen 


Reisende auf [n.is.. | fracht- 
Í Betriebskilo- | c50 | gut in 


Reisende 


in meter ge Zu: 
en - sen 
Millionen | in Tausenden | km onnan 


0,303 49,2 83,7 | 391 
0,555 60,5 74,2| 789 
0,567 59,4 80,0| 680 
0,742 59,2 85,8 | 598 


1,531 54,9 91,5 | 1362 
1,574 48,3 80,3 | 1630 
2,684 89,2 86,2 | 1398 


6,897 212,9 68,1 | 1814 


9,127 252,0 62,3 | 2672 
8,327 222,9 61,2 | 2804 


8,530 250,7 67,7 | 2880 
8,080 230,8 66,2 | 3062 
67,5 | 3419 


Frachtgut 
Tonnenkm au 
1 Betriebskilo- 


meter 


in Tausend 


f Ver- 


sand 
weite 
km 


84,5 
69,3 
68,7 
83,4 
111,1 
126,0 
118,4 
132,0 
131,7 
132,7 
137,6 
150,4 
138,8 
213,5 
310,8 
837,0 
333,5 
227,8 
188,0 
174,6 
170,0 
172,2 
167,7 
177,2 
167,1 
171,9 
173,6 


Anlage- Anis 


kapital 

in Gold- 
lewa 

Million. 


auf 


ekapital 

1 Kilometer 

in Tausend 
Goldlewa 


Be- 
triebs- 
zahl 


88,4 
117,9 
140,1 
154,2 
183,7 
186,4 
235,1 
250,5 
280,2 
293,1 
304,9 
332,0 
338,1 
340,5 
356,0 
360,1 
361,7 
362,1 
364,5 
371,6 
372,5 
375,2 
376,7 
884,1 
388,6 
399,9 
399,2 


183,5 
184,8 
129,9 
127,5 
151,8 
151,1 
147,9 
148,1 
148,0 
151,8 
156,5 
157,4 
160,3 
160,3 
165,7 
167,6 
164,2 
164,2 
166,0 
165,5 
165,8 
164,2 
164,8 
167,2 
169,1 
165,4 
166,3 


85,71 
94,52 
88,31 
63,18 
61,44 
89,98 
86,12 
69,96 
68,01 
62,97 
77,89 
96,72 
64,22 
| 76,86 
74,49 
78,74 
92,56 
98,65 
75,92 
79,86 
50,89 
65,50 
64,45 
| 85,81 
74,08 
| 70,03 
| 66,60 


Ver- 
zinsung 
des 
Anlage- 
kapiials 


0,62 
0,25 
0,43 
1,47 
2,48 
0,76 
0,85 
2,38 
2,58 
3,50 
1,80 
0,18 
3,69 
1,79 
2,80 
2,38 
0,95 
0,15 
1,53 
0,97 
3,07 
2,97 
3,19 
1,24 
2,52 
3,06 
8,72 


erel 


68/8761 N 8@/LZ6T UOFRH Pun usuyequasjssyengg uayosrezmq orq 
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auf 1 Betriebskilometer ist die Zahl auf 254 000 gestiegen. Einen ähn- 
lichen, wenn nicht ganz gleich großen, Aufschwung hat die Güter- 
beförderun g genommen. 1911 wurden 2 Millionen Tonnen befördert, 
1928 dagegen 3,4 Millionen Tonnen. Die Versandweite ist von etwa 
130 km vor dem Krieg auf 174 km 1928 gestiegen. DieBetriebszahl 
Stand unmittelbar nach dem Krieg 1919 mit 98,65 am höchsten. Danach 
aber ist sie mit großer Tatkraft gesenkt worden, und es gelang, das An- 
lagekapital in den letzten beiden Jahren mit 3,06 % und 3,72% zu ver- 
zinsen. Wenn man berücksichtigt, daß mit diesem Durchschnittsertrag 
auch das Vorkriegskapital verzinst wird, sollte es dieses Ergebnis nicht 
Aussichtslos erscheinen lassen, die Finanzen ganz auf die Wirtschaft der 
Eisenbahnen ohne Zuschüsse aus der Staatswirtschaft zu stellen. 


VI. Die Neubauten. 
(Vergl. Zusammenstellungen 7 bis 9.) 


Die Erweiterung des Vollspurnetzes seit 1914 beträgt 
329 km. Von den in den Erweiterungsplänen aus der Zeit vor dem Krieg 
enthaltenen Strecken sind folgende gebaut worden: die Seitenstrecke der 
Linie Mesdra—Lom von Brusarzi nach Widin a. d Donau im 
Nordwesten Bulgariens und die Seitenstrecke Boitschinowzi— 
Berkowitza an der gleichen Strecke. In Sofia wurde im Krieg die 
Umgehun gsbahn gebaut, vornehmlich als Anschlußbahn an die 
Kriegsarsenale im Süden der Stadt. Weiter verdankt dem Krieg die Stich- 
bahn nach Bankia mit dem Anschluß an den Flugplatz Boschurischte ihr 
Entstehen. Älteren Datums ist auch der Plan der Stichbahn von Tulo wo 
nach Kasanlik,inden Mittelpunkt der Rosenölgewinnung. Sindel— 
DolniTs chiflik südwestlich von Warna entstand zunächst als Indu- 
Striebahn. Die Strecke Rakowski—Haskowo-—Knischownik 
ist eine Teilstrecke einer südlichen Verlängerung der Balkanquerbahn 
Gorna Örechowitza—Stara Sagora. Sie sollte, als die Ägäische Küste 
noch zu Bulgarien gehörte, über Gümürdschina nach dem Hafen Porto 
Lagos verlängert werden. Mit der Linie Debowo—Twardiza ist 
eine Teilstrecke der Linie bis Sliwen im Tundschatal zur Ausführung 
Selangt. Mit der Zweigbahn Oresch—Belene nächst Swischtoff ist 
ein weiterer Donauhafen erreicht, während mit der Strecke Lewski— 
Lowetsch der Anfang zu einer weiteren nord-südlichen Balkanüber- 
duerung gemacht ist, die über Karlowo nach Plowdiff (Philippopel) führen 
soll. Dort setzt mit: der Zweigbahn Krumowo—Stanimaka ein 


Vorstoß in die noch sehr verkehrsarmen Rhodopen an. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 81 


1244 Die bulgarischen Staatseisenbahnen und Häfen 1927/28 u. 1928/29. 


Von großer Bedeutung sind auch die neuen Schmalspur- 
linien. Man hat sich in Bulgarien im Gegensatz zu Serbien vor dem 
Krieg nicht zum Bau von Schmalspurbahnen entschließen können. Nach- 
dem die 60-cm-Spurbahnen im Krieg im Strumatal gebaut waren, hat man 
sie in den Friedensbetrieb übernommen. 


Das eigentliche Kriegsnetz von 290 km ist dann noch um zwei 
kleinere Linien örtlicher Bedeutung erweitert worden. Sodann sind 
155 km 76-cm-Spurbahnen gebaut worden. Die eine von beträchtlicher 
Länge (97 km) entstammt ebenfalls den Plänen der Vorkriegszeit. Sie 
dient dem Aufschluß der Donauebene und verbindet die Zentralbahn bei 
Tscherwen Breg mit dem Donaustädtchen Orech owo (Saraöwo)- 
Von der Zentralbahn Sofia—Warna ist nunmehr die Donau an sieben 
Punkten dieses Schiffahrtswegs angeschlossen in Widin, Lom, Orechow®, 
Somowit-Nikopol, Belene, Swischtoff und Rustschuk. Die beiden anderen 
76-cm-Spurlinien gehen von der Balkanstrecke Sofia—Plowdiff aus, von 
den StationenSarambejund Tatar Pasardschik, vereinigen sich 
in Warwara und enden einstweilen in Bad Tsehepino. Auch diese 
Strecke ist nur eine Teilstrecke einer weiter auszubauenden Linie in die 
Gebirgswelt des Rila. 


Nach dem erwähnten Buch von Boschkoff ist eine weitere Reihe von 
Voll- und Schmalspurlinien im Bau. 


Zusammenstellung 7. 


Neubauten seit Beginn des Weltkriegs Vollspur- 


A ZT u 


A Es liegen| Anlage- 
Strecke Eröffnet | Länge Su Be en 
km On % in Goldlew& 

1. | Umgehungsbahn Sofia. . . . !11.9.15 | 18,845 24,3 54,8 25 253 

2. | Boitschinowzi—Berkowitza. . |17.5.16 | 36,352 22,0 79,2 74 220 

3. | Wolnjek—Bankia ..... 5.8.18 | 10,889 21,3 63,1 69 700 

4. || Oresch—Belene ...... 11.7.21 | 12,655 12,0 25,9 90 642 

5. | Tulowo—Kasanlik . ... . 21.11.21| 15,16 10,0 73,9 32 132 
6. || Sindel—Dolni Tschiflik . . . |26.12.21 | 23,588 23,5 52,8 x 

7. || Brusarzi—Aleksandrowo— 

aod ier e RR E 1.7.23 | 86,886 25,0 59,2 74220 

8. | Lewski—Lowetsch . ... » - 120.11.27| 47,164 15,0 60,0 30 696 

9. | Rakowski—Haskowo . . . . | 1.2.28! 283,348 | 17,1 76,8 | 67706 

10. | Krumowo—Stanimaka. . . . | 1.11.28| 10,820 12,6 97,7 63229 

11. | Debowo—Twardiza . . . . . 118.11.28| 25,397 16,0 69,1 103 230 

12. | Haskowo—Knischownik . . . 2.12.28 | 18,451 22,4 68,6 65 091 

| | 329,060 | 
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Zusammenstellung 8. 


Neubauten seit Beginn des Weltkriegs. Schmalspur. 


Strecke | Byar Eröffnet | ee 
1. | Radomir—Petritsch- ........ | 60 112: 17 166,8 
2. | Dupnitza—Grube Bobof Dol. . . . . | 60 1.2.17 26,4 
Sl aama Ra PETER | 60 1.2.17 11,9 
4. | Kaspitschan—Kraina . ....- » - 60 3.2:47 56,6 
8 || Jambol—Elchowo. . . 22. .... 60 10.9.17 39,5 
6. | Rakowski—Grube Maritza . .. .. 60 1.12.20 4,8 
7. | Burgs—Anchiao .. 2... ... 60 13.12.25 16,1 
8. | Tscherwen Breg—Saraöwo . . ... 76 5.12.26 97,0 
9. || Sarambey—Bad Tschepino . . . - . 76 3.7.27 41,8 
10. | Warwara—Tatar Pasardschik . >.. | 76 27.10.28 | 16,8 
| 
| 477,0 


Zusammenstellung 9. 
Die im Bau befindlichen Strecken (nach Boschkoff.) 


aa 


| 


l | Unter- | In Betrieb 
Strecke Spur 'Begonnen| Länge | vollen- genommen? 
| m km | kmi | Jahr | km 
1. | Rakowski—Haskowo—Mastanli. . | 1,135 | 1923 | 100,0, 38,8 | 1928 | 23,3 
2. | Jambol—Elchowo. . . . 2... | 1,435 | 1922 44,5 | 40,3 | 1917°| 89,5 
3. | Radomir—Gorna Dschumaja. . . || 1,435] 1925 | 70,0 | 25,0 | 1917® 
4. | Debowo—Sliwen . 2.222... 1,435 | 1924 69,5 | 60,9: |1928 | 25,4 
5. | Lewski—Lowetsh 2.2... || 1,485] 1921 46,7 | 46,7 | 1927 | 47,2 
6. | Plowdiff—Karlowo .. o... | 1ass| 1922 | 750 | 69,0 
7. | Plowditf—Panagurischte . . . . | 1,185 | 1992 74,0 | 56,0 
8. | Sofia—Pirdol ......... 15] 1985 88,0 | 47,0 
9. || Gorna Orechowitza—Elena . . . | 1,45 | 1924 422,0 | 11,9 
10. Schumen—Karnobat . ..... || 1,485 | 1925 110,0 12,0 
11. | Kritschim—Peschtera . . 0... + 1,435 | 1925 | 285 | 23,0 
12. | Dolni Tschiflik—Orechowo. . . . | 1,185 | 1927 5,7 — 
18. || Umgehungsbahn Sofia, . .. . ... 1uss| 194 | 60| 4» 
14. | Tatar Pasardschik—Nefrokop . 0,78 | 1924 |108,0 | 31,0 11928 | 41,3 
15. | Tscherwen Breg—Tetewen | 0,76 1925 64,0 | 40,0 | | 
16. | Bela Slatina—Orechowo . ... | 0,76 | 1921 53,0 | 49,0 | 1926 | 53,0 
17. | Preslaff—Werbiza. . 22.2... | Oze | 1922 | 20 | Zu 
18. | Bargas—Anchiao . .. 2... 0,76 1927 6,3 0,2 |1925 |, 16,1 
1095,» | 563,9 | 206,3 
— 


! Stand nach dem Buch Boschkoffs. 


? Stand nach dem Geschäftsbericht 1928/29. 
3 Eröffnet als Schmalspurbahn, Umbau in Vollspur begonnen. 
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Zunächst ist der Umbau der 60-em-SpurstreckeRadomir—Gornaäa 
Dschumaja im Strumatal in Angriff genommen, er soll bis Pe- 
tritsch fortgesetzt werden. Die alte Feldbahn, die hier nach Strumitza 
nach Westen anschloß, ist abgebaut. Ferner soll die 60-cm-Spurbahn 
Jambol—-Elchowo in eine Vollspurbahn umgebaut werden. Von 
den in der Zusammenstellung angegebenen Strecken gehören einige als 
Teilstrecken der großen Verbindungslinie So f i a—B u r g a s an, sie führt 
über Pirdol, Karlowo-Kasanlik—Debowo—Sliwen. Die 
Pläne gehen über die über 450 km im Bau befindlichen Strecken noch 
weit hinaus. Nach dem Gesetz vom Jahr 1925 sind 2000 km normalspurige 
und 428 km schmalspurige Eisenbahnen im Betrag von 137 Millionen RM 
für den Ausbau vorgesehen. 


VII. Die Streckenverhältnisse. 


Von einer Gesamtlänge von 2424 km der normalspurigen Strecken 
liegen in einer Neigung 


1: TEMALI TEFA OT 0 RT 
bis 1:200 EEE er 0 
1:20 „. 1:100 ME 2 0 T EA 
a Be ne En Da 12,0 
1:.66,6 „ 1: 50 EEE! 929% 
32290)... DREY a N E 4,8%. 


Die Krümmungen gehen herab bis 180m Halbmesser, im all- 
gemeinen jedoch nicht unter 200m. Schienen sind verlegt mit 34, 40 und 
45 kg Gewicht je Meter. Der schwere Oberbau liegt in der Balkanstrecke 
und in Teilstrecken der Zentralbahn Sofia—Warna. Das Netz umfaßt 
358 Bahnhöfe und Haltepunkte, der mittlere Abstand der Bahnhöfe beträgt 
10,skm. Bei einem mittleren Anlagekapital (ohne Fahrzeuge) von 
130189 Goldlewa schwanken die Kosten der einzelnen Strecken zwischen 
21 670 Goldlewa (Somowit—Jassen) und 258 862 Goldlewa (Sofia— Roman, 
Zentralbahn, Teilstrecke des Iskerdurchbruchs). Der schwierigste Teil 
der Balkanquerbahn von Tirnowo bis Boruschtiza steht mit 228 070 Gold- 
lewa für 1km zu Buch. Die Strecken sind sämtlich eingleisi® 

Nach dem Gesetz vom Jahr 1925 wird der Kleinsthalbmesser künftig 
240m betragen. Der längste Tunnel im Betrieb ist 1100 m lang, ein 
1112 m langer Tunnel auf der Strecke Haskowo—Mastanli ist im Bau. 
Zur Zeit sind 89 % hölzerne und 11 % eiserne Schwellen verlegt. Künftig 
sollen nur noch Holzschwellen verwendet werden. 

Das Netz leidet unter der meist aus Gründen mangelnden Anlage- 
kapitals unvorteilhaften Linienführung. Gefälle und Steigungen wechseln 
und verteuern den Betrieb. Lassen sich betriebswirtschaftlich im ebenen 
Gelände die Nachteile solcher Fehler noch ertragen, so werden sie in einem 
ausgesprochenen Hügel- und Gebirgsland zu einer Quelle großer dauern- 
der finanzieller Verluste. 
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VIII. Der Personalbestand. 


Das Personal ist seit dem 1. Oktober 1919 in sechs Gruppen ein- 
geteilt. In der Gesamtzahl der Personen sind die Zeitarbeiter nicht ent- 
halten. Das Personal ist, wie überall, auf das Kilometer Betriebslänge 
Seit 1914 von 4,91 auf 6,13 Köpfe, also um 25 % gestiegen. Den höchsten 
absolutenStand erreichte die Personalziffer 1918 mit 18521 Köpfen 
und 1920 den höchsten Stand je Kilometer mit 7,79 Köpfen auf 
1 Betriebskilometer, 58,6 % mehr als 1914. Bedenklich muß die Ausgabe 
auf 1 Kopf des Personals stimmen. Sie betrug 1914 in Goldlewa 1348, 
monatlich also etwa 90 RM. Heute kommt auf 1 Kopf ein Einkommen 
von 28 024 Papierlewa, etwa 848 RM im Jahr oder 70 RM im Monat. Da- 
nach scheinen die Bediensteten noch weit unter dem mittleren sonstigen 
Einkommen zu stehen. Es werden Monatslöhne von 40 bis 90 RM gezahlt. 


Zusammenstellung 10. 
Entwicklung des Personalbestands. 


Personal- 


| aut , RM 
Jahr ten 1 Bikishskn | ee in RM auf 1 Kopf 
1908 5 692 3,6 | = | — — 
1911 6999 4,0 erT Mr Er 
1914 10 369 4,91 13 921 960 11 276 788 1088 
1918 18 521 7,13 = _ — 
1919 16 516 7,03 —. = = 
1320 17 208 7,29 = = == 
1925 15 337 6,64 436 418 485 13 262 321 865 
1926 14 604 6,33 408 666 924 12 418 979 850 
1927 14 429 6,07 419 602 448 12 751 299 884 
1928 14 912 6,13 417 886 765 12 699 161 852 


Zusammenstellung 11. 
Verteilung des Personals auf die Gehaltsgruppen 
und auf- die Dienstzweiggruppen. 


— 


KT — caaan 
Gehaltsgruppe in % Dienstzweiggruppe | a | in % 
1: 0,1 Allgemeine Verwaltung 449 3,0 
In: 1,1 Bahnunterhaltung 4195 28,2 
und 
Den 0,3 Bahnbewachung 
IV 30,6 
NER 15,9 Betrieb und Verkehr 4 668 31,8 
RERE | 51,0 Maschinendienst und 5 600 37,5 
Stoffe 
Lehrlinge 1,0 
100 Zusammen | 14 912 100,0 
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IX. Der Fahrzeugpark. 


Der Lokomotivpark peon aus 440 Maschinen. Von diesen 
stehen 4 Lokomotiven 40 Jahre, 22 über 30 Jahre, 117 über 20 Jahre, 
176 über 10 Jahre und 121 weniger als 10 Jahre im Dienst. 296 Maschinen 
sind mit der Hardy-Bremse ausgerüstet, 1 mit Westinghouse, 11 mit beiden 
Systemen, 39 mit Knorr- und 9 mit Dampfbremse. Das durchschnittliche 
Anlagekapital beträgt 100953 Goldlewa je Maschine. Die Steigerung 
ihrer Leistungsfähigkeit hinsichtlich der Schnelligkeit ergibt die folgende 
Gegenüberstellung: es leisteten 50km in der Stunde 1912 74% der Ma- 
schinen, 1928 dagegen 50 %, 50 bis 60 km 1912 16,5 %, 1928 dagegen 13,4 %» 
60 bis 90 km 1912 9,5 %, 1928 aber 36,6 %. 


Der Wagenpark besteht aus 560 Personenwagen, 42 Postwagen, 
10 124 Güterwagen, 181 Spezialwagen. Das durchschnittliche Anlage- 
kapital je Personenwagen beträgt 23178, das eines Güterwagens 
2715 Goldlewa. 


X, Betriebsleistungen. 
Zusammenstellung 12. 


Lokomotivleistungen. 
a ————————— nn 


| 1914 | 1927 1928 
S 
Lokomotivkilometer | | 

in Schnelzügn ........ | 1 686 821 1717148 
in Personenzügen . . . ... | 2 792 073 2 927107 
in gemischten Zügen ...... 1147 460 1 224 362 
in. Gütersügen . s sou.nuer A 3 128 074 3 409 696 
in Dienstzügen . » ore e 5...% | 247 460 239 877 
Im VORBIN ET une ee ie 57] 848508 >, 1] 1 ı BELOREEE 348 508 321 044 
zusammen . . . | 6556023 9 350 396 9 839 234 
Lokomotivkilometer auf 1 Lokomotive | > 21 251 22 362 
Lokomotivleerkilometer . . . .... 169 558 309 347 311 632 
Verschiebedienst . !. . .2:....»] 526 870 751 360 790 725 
Zusammenstellung 13. 
Kohle- und Ölverbrauch. 
TUTEN T- ERBEN IRRE NG - — 
re | ee 
Sagen Eigen ÜBEN EEE SEE | a BEER | Be = e oo 
Braunkohle in kg auf 1 Lokomotivkm . | 28 37 40 
Öl auf 1000 Lokomotivkm in kg . 81 121 123 
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Zusammenstellung 14. 


Zugleistungen. 


| am. E 1928 
Zugkm in Schnellzügen 222... | 1686821 1717148 
in Personenzügen ...... 2 792 073 2 927 107 
in gemischten Züger . .. .. 1 147 460 1 224 362 
in Güterzügen ... ..... | 3 128 074 3 409 696 
in Dienstzügn... .. ... s 247 460 239 877 
ss nk en 
zusammen . . . | 5978308 9 001 888 9 518 120 
Mittlere Zugstärke in Achsen: 
Schnellzüge 4.4.4 4; 22,2 22,6 
Personenzüse Kisi 2 Co 220... 21,9 21,8 
gemischte Züge... ...... 29,0 27,4 
tasige-— —— —  — 44,4 45,2 
Dieslatge aler.. ale. : 22,5 21,7 
| BEE EEE EEE E E E a 
"m Mittel Achstārke . . . . .. ..... 31 30,7 31,0 
Bruttotonnen im ganzen . 22... 1542837 2272208252 | 2346 675 596 
ET TEN 158 160 
Je Personenzug . . .. 2.2... 159 157 
Je gemischter Zug... ..... 240 216 
ee eaa EE | 395 382 
je Dienstzug eh. ENIG, k 197 180 
$ 23 = u nn —— 
Miet je Zae es ae ,. OT ji 258 252 247 


Die größte mittlere. Zugstärke ist auf der Zentralbahn zwischen 

und Gorna Orechowitza mit 43,4 Achsen, auf der Balkanstrecke 
hen Sofia und Plowdiff mit 38,9 Achsen, auf der Balkanquerbahn 
Gorna Orechowitza—Stara Sagora wird eine mittlere Zugstärke von 
24,6 Achsen erreicht. Die Bemühungen um Wiederherstellung der vor- 
Krisgegaitlichen Geschwindiekaiten seien an dem Schnell- 
zug Sofia—Warna (541 km) gezeigt: 


Sofia 
ZWwise 


Reisezeit 


Reisegeschwindig- 
in Stunden 


amr | keit in km/Stunde 


1903 14h 25° 37,5 
1912 13h 13% 40,9 
1919 24h 21’ 22,2 
1921 18h 25° 29,3 
1923 20h 45 26,1 
1927 13h 45 49,3 
1928 13h 40 39,6 
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Zur Beurteilung der pünktlichen Abwicklung des Betriebs ist eine 
Verhältniszahl der Verspätungen in Minuten auf 100 Zugkilometer ge 


bildet worden. Dieses Verhältnis betrug: 1924 1927 1928 
bei den Schnellzügen . ». » » à- 3 1 2 
bei den Personenzügen `. . . ... 5 3 2 
bei den gemischten Zügen . . .. . 15 10 10 
bei den Güterzügen In RENES SL 21 10 14. 
Zusammenstellung 15. 
Unfälle. 
a 
1924 1927 1928 
a a E aa 
Zahl der Entgleisungn . . . o o o s 2.2... | 235 103 140 
Zahl der Zusammenstöße - . . . . e snes 45 22 50 
Anaro ONER 22. 0.81. DREI o 31 33 55 


Zusammenstöße und Entgleisungen 


jo32Mıl. Zugkm ul, ee 37,31 13,88 19,96 
16 10- Mail JACHBEM 2 =. 2 2120605 82) 2.00 10,94 4,16 6,43 
m 
Getötet und verletzt insgesamt ........ 67 29 29 


XI. Personenverkehr. 

Das Kennzeichnende des bulgarischen Personenverkehrs ist sein 
dauerndes Ansteigen. Seit dem Jahr 1914 ist er auf über den 
doppelten Betrag gewachsen, von 4,2 auf 9,0 Millionen Reisende. Auch 
prozentual ist die Steigerung seit 1925 teilweise hoch, Vomhundertsätze, 
wie wir sie nur vor dem Krieg kannten. Es stieg der Verkehr von 1927 
auf 1928 um 11,s %. Die Reiselänge hält sich mit 


Zusammenstellung 16. 
Entwicklung des Personenverkehrs. 


Jahr Reisende Personenkilometer BenelRnse 
1910 3 067 683 209 718 100 68,8 
1915 3 450 084 289 016 400 72,6 
1920 | 6897224 469 489 300 68,1 
1924 8 982 393 570 630 300 63,5 
1925 8 436 419 538 891 885 63,9 
1926 8 530 379 577 801 409 67,7 
1927 | 8079718 535 615 112 66,2 
1928 | 9036172 610 109 868 67,5 


Schwankungen auf etwa 67km. Es benutzen 
die 1. Wagenklasse 


” 


012% ( 0,10 %) 
2,08% ( 7,07%) 
98,80 % (92,53 %)- 


Die bulgarischen Staatseisenbahnen und Häfen 1927/28 u. 1928/29. 1251 


der Reisenden. Dieses Verhältnis hat sich, wie die eingeklammerten 
Zahlen beweisen, seit 1914 merklich verschoben. Von den 9,036 Millionen 
Reisenden wurden 28 342 im Verkehr mit dem Ausland befördert, 15 367 im 
direkten Verkehr vom Ausland zum Ausland. Die Beförderung zu er- 
mäßigten Preisen hält sich in kleinen Grenzen. Es bezahlten von 
9,036 Millionen Reisenden 

7593 312 = 84,0% den vollen Preis, 


866 417 = 9,6 % den halben Preis, 
576443 = 6,4% ein Viertel des normalen Preises, 


Zusammenstellung 17. 
Reiselänge in den einzelnen Wagenklassen. 


Åm 
aaia 


Wagenklasse lim Auslandsverkehr| im Binnenverkehr | ™ ie eg -7 | im Mittel 
| km km km km 
KT 
| 
ll 152,7 | 286,7 402,0 | 248,8 
Be || 152,9 a 402,0 187,1 
BU. aa 119,7 402,0 | 64s 
RE \ BE 
im Durchschnitt | 125,1 | 66,8 402,0 | 67,5 


Die bulgarischen Personentarife mußten entsprechend der Entwer- 
tung des Lev erhöht werden, haben aber die Goldlewahöhe von 1914 noch 
nicht wieder erreicht. Es kosteten 200 Tarifkilometer in Goldlewa 

1. Klasse 2. Klasse 3. Klasse 


IT, . e 2.3 15,8 11,0 7,0 
RODRA ERBE: 2.5 13,2 9,5 5,3. 


Der Entwertung des Lev sind die Fahrpreise etwa gefolgt, nicht aber 
der Steigerung des Lebensindexes, dieser beträgt das 39fache der Vor- 
kriegszeit, die Fahrpreise das etwa 20fache. 


XII. Der Güterverkehr, 


Ebenso wie der Personenverkehr ist der Güterverkehr gegen 
die Vorkriegszeit gewaltig gestiegen, von 2,536 Millionen Tonnen im Jahr 
1914 auf 4,374 Millionen Tonnen 1928. Das Dienstgut nimmt mit 21,8 % 
im Jahr 1928 einen erheblichen Anteil an den Transporten. Die durch- 
schnittliche Versandweite ist mit 173,6 km wohl nächst Rußland eine 
der höchsten in Europa. Im Auslandsverkehr steht der Wechselverkehr 
mit Südslawien an erster, mit Rumänien an zweiter und mit der Türkei 
an dritter Stelle, absolut genommen mit bescheidenen Zahlen. Noch gering- 
fügiger ist der Durchfuhrverkehr, wobei die Richtung Südslawien— 
Türkei an erster, Hafen Warna—Rumänien an zweiter Stelle steht. 
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Zusammenstellung 18. 
Der Güterverkehr. 


Tonnen y Mittlere 
A Ede ae en 

IFrachten. Eilgut| Dienstgut in % ee: in km 

Il 
1910 1 489 064 % Š 196,054 181,7 
1914 2 536 449 392 518 15,5 357,282 138,8 
1915 1319 481 281,760 113,5 
1920 1 814 050 341,019 188,0 
1924 3 268 018 s ; 548,178 167,7 
1925 3 606 869 893 685 24,8 | 672,172 177,2 
1926 3 794 003 913 978 241 660,065 167,1 
1927 3 988 040 | 925 628 23,2 701,795 171,9 
1928 4374104 | 954 932 21,8 741,068 173,6 


Zusammenstellung 19. 
Ein-, Aus-und Durchfuhrverkehr 1928. 


Richtung Tonnen 
Bulgarien — Tike eela en i 6839 
FR — Rumänien. =: sul m eeno Pr 20 661 
y m a N 46 613 
und umgekehrt 
zusammen 74113 
Südslawien— Türkei . . . - : 2. 22 2.2.2. 7200 
Türkei — Stdslawien a "DD TI. PE 294 
Südslawien— Rumänien . . . . o 2.2.20. 3 
Rumänien — Südslawien . . .. 2 2 2 2.0. | — 
Südslawien — Schwarzes Meer... . 2.2... 558 
Schwarzes Meer — Südslawien. .. 2.22... 163 
Rumänien— Türkei . . 2-2. 2 2. 22.2. 120 
Türkei— Rumänien ....... 22220. 10 
Rumänien Warna 2 TEn ETE Ey 6 858 
Wami =Runigien..C ur ea! 121 


Die Durchfuhrzahlen erregen gerade wegen ihrer geringen Bedeu- 
tung das Interesse. Kommt der großen Balkanstrecke wenigstens noch 
eine bescheidene Bedeutung zu, so hat sich die Balkanquerbahn, an die 
einstens große Hoffnungen geknüpft wurden, allerdings mangels einer 
Donaubrücke in Rustschuk, gar keine Bedeutung erringen können. Da- 
gegen vermag sich die Strecke Warna—Rustschuk, die älteste Strecke 
des Eisenbahnnetzes, immer noch zu behaupten. 
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Zusammenstellung 20. 
Monatliche Tonnenzahl an Frachtgut 
im Binnenverkehr. 
ET 
Monat | Tonnen | in % 
nt 
Aprıl 1908 Ne 179 750 6,4 
MALE oL MES E E 236 320 7,1 
A Ei ci opges ar AR aeo EEE RR ~ 259 433 7,8 
u ET A 298 941 9,0 
Anput 9. r | 353419 10,6 
September ....... 410 074 12,4 
Oktober. N 450 456 13,6 
November |... . 316 280 9,5 
Dezember !;_....... I... 232 700 7,0 
Januar 1929 ...... 153 717 4,6 
oe A AE 177 774 5,4 
EEE EIER We 247563 | 7,6 
zusammen | 3316 427 | 100,0 
Zusammenstellung 21. 
Güterbewegungstatistik. 
ee 
1924 | 19% | 1926 | 1927 | 1988 
Güterart a; 
In tausend Tonnen 
a S 
Getreide (Weizen, Gerste, Hafer, | 
Roggen, Mais)... ...... 398 334 325 362 356 
ehl (Hülsenfrüchte, Ölsamen, Stroh, 
Erle... r e 206 192. 1-. 217 216 281 
Zuckerrüben . 2... 421 1 206 292 177 
SEE 31 34 32 30 37 
Gemüse und Brächtaw? | .. 5. 56 48 56 50 56 
Tabak in Blätten ......... 23 45 43 39 41 
ein, Bier, Alkohol... . . . ; . 24 21 21 28 29 
ebende Tiere und EUROL pe Poa A 25 28 24 27 25 
Sn a A D 19 19 16 7 13 
aa = ih I S, 298 306 292 303 344 
a E E i BE p 197 197 
Zement und Kalk... .. } = pa a 87 106 
weine, Ziegel... . 0... 404 419 386 361 466 
tsen und Maschinen .. . . ... 78 95 75 75 104 
ER. re 81 77 76 i a: o 
Kohle, Koks, Briketts 00 0] 558 495 545 606 | 743 


Ents 


Unter den Gütern nimmt die Kohle weitaus die erste Stelle ein. 
prechend der gesteigerten Förderung der staatlichen Gruben in 
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Pernik nahm der Transport in vier Jahren um 33% zu. Unter den 
20 Kohlenversandstationen steht Pernik an der Spitze, es folgen in weitem 
Abstand Radomir, Rakowski, in noch weiterem Platschkoffzi, Bobof-Dol, 
Kristetz und Burgas. 


Zusammenstellung 22. 


Kohlenstatistik. 
nn 


| 1924 | 19% | 1926 | 1927 | 1928 


Gewinnungs- und Versandgebiet 


Tonnen 
Im 0 LI III 


RE EH E < 7: | 421482 | 377978 | 431815 | 489534 | 621997 
ler Are. . | | 52520 | 62824 
naona L EE. e." a | 48920 | 42002 
Phea N. | Pr | 25224 | 18172 
BODE To a s e Nasa 5 Sr i| 5437 12 012 
PATER ea oe ei pen e aS jj 16358 | 11737 
PEENE E | 9648 | 1099 


| | | 
Von den beförderten Mengen verbrauchten die bulgarischen Staats- 
bahnen 1927 414000 Tonnen, 1928 über 469 000 Tonnen. 


XIII. Bahnhofstatistik. 

Von den Bahnhöfen sind, um einen Begriff von der Bedeutung ein- 
zelner Bahnhöfe zu geben, die Bahnhöfe mit einem Verkehr von über 
100 000 abfahrenden Reisenden und mit einer Versand- oder Empfang®- 
menge von über 100 000 Tonnen herausgegriffen. 


Zusammenstellung 23. 


Bahnhofstatistik 1928. 
Te Tr rn 


|| abfahrende 
Bahnhof | Reisende Bahnhof 


Versand | Empfang 
Tonnen 


MEL 1 201 570 a 

Plowdiff.,..o.. .r 376 416 Burgss Bf; . . e 58 934 121 645 
Stara Sagora ....| 274346 || Burgas Hafen .. . .. | 126901 236 449 
Gorna Orechowitza . . | 224652 Warme, u... 51226 276 295 
WArDe u TAE nd 5 || 198 430 Gorna Orechowitza . . | 61260 132 116 
RE ER | 192 261 Perlowetz >... .. 10749 112 982 
BUE S e or. 2: 171 694 ENT aline re 652 199 42 921 
Tatar Pasardschik . . || 133266 Plowiiff...2.... 52 505 174302 
Burgas: Hafen. . . . .| 12569 || sola . 2.2.2.2... 76.204 543 014 
Nowa Sagora .... 116 092 

SORUMA ...:..;.. 115 587 

Wi De nme \n 110 774 

Pornikni el zul 107 262 
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Zusammenstellung 24. 
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Einnahmen und Ausgaben. 


TE 


Einnahmen 


Verkehr Binnen- 
Personenverkehr | Gepäckverkehr Güterverkehr we 
in Papierlewa in % lin Papierlewa| in % inPapierlewa in % verkehr 
Binnenverkehr. . ||| 413 131 141 | 34,94 | 17923967 | 1,52| 709356166 | 59,99| 96,45 
Auslandsverkehr . . | 39885 211 | 3,87 2067095 | 0,17 | | 3,55 
II $ r 
Zusammen . . 1928| 453 016 352 | 38,31 | 19991 062 | 2,69 | 709 356 166 | 59,99 | 100,0 
1927 || 387119 655 | 36,19 | 20589893 | 1,93 | 661 947 815 61,88 


a —————————— 


Einnahmen 


Zusammen 


yi * 1 
ze: | Sonstige in % der 
Einnahmen | Gesamt- 
einnahme | 
Binnenverkehr, . | 8.486.416 Mn 
Auslandsverkehr . . | | | 
Zusammen. „1928| 3436416 0,29 
a 205 438 | 0,02 


in Papierlewa | in RM 
j 
1 143 847 690 34 760 387 
41952306 | 1 274 889 
1185 799 996 36 035 276 
1 069 862 801 32 512 061 


XIV. Wirtschaftsergebnisse 1928. 


Zusammenstellung 25. 


| 


Ausgaben. 
Sm srrsjsriirrrr 
| Papierleva 
Personalausgaben >... o.oo.. | 417886765 
Sachausgaben TESEI T o EEA | 871917437 
ranen aat = ei. | 789 804 202 
auf 1 Betriebskm ....... || 328 948 


Einnahmen. 


iu in RM 
29 | 12699161 
44 | 11302199 
100,0 | 24001360 
re 9.996 


TTTT———— 1 — — cz 


| Papierleva 


——mm—n—  — — — — — m —  — — — 
m 


auf 1 Betriebskm | 489 080 
auf1 Person .... 50,13 
auf1 Tonne. ..... | 213,04 
auf 1 Personenkm . . | 0,7425 
auf 1 Tonnenkm . | 


| 1,2276 


Betriebszahl 1927 . . 
> 1928 
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Es wurde eine Verzinsung des Anlagekapitals erzielt von: 
IMMER EA FRE ao 
SOC TE ENTE EBEN: 


Mit Rücksicht auf die Währungsverhältnisse sind folgende beiden 
Zahlenreihen von Interesse, die beweisen, daß die Erträgnisse noch nicht 
auf den Friedenstand gelangt sind. Es brachte Einnahmen: 


| 


| ein 


ein 
NEON seian hist minus 
Il in Goldeentimes (Stotinki) 
191... | 4,69 > 
1914... | 4,7 6,58 
1924.. | 2.24 3.60 
1985... | 2,44 3,76 


Nicht minder ersieht man aus dem prozentualen Anteil der Einnah- 
men aus dem Personenverkehr an den Gesamteinnahmen, welchen Ein- 
flüssen die Wirtschaftslage und Tarifgestaltung ausgesetzt war. Es 
betrugen die Personenverkehrs-Einnahmen in Vomhundertteilen 


IDTE 20 ua a S IE AD, 
III: 5,2 2 4 80190 
II, Sean: % 
6 2 LA 
192 Ina 
r.o Eau Heide te TUE 


Die Personalausgaben waren bereits vor dem Krieg im Ver- 
hältnis zu den Gesamtausgaben hoch (1914: 62,5%). Es hat sich aber 
auch in den Wirtschaftsnöten nach dem Krieg das Verhältnis nicht wesent- 
lich geändert (1918: 75,5 % und 1919: 68,7 %). Sie erreichten 1918 ihren 
Höchstwert, sind aber dann ständig gesunken: 


IDEE EA) 29ER 
2 #22 NA SS SER »* A. e A 
Ada ne 3 A y S 
1928. mi E 5171.529% 


XV. Industriebahnen. 


In Bulgarien spielen die Industriebahnen, Anschlußgleise, eine 
gewisse Rolle, weil man an ihnen die Auswirkungen des Gesetzes zum 
Schutz der Industrie zu bemessen gewohnt ist. Es sind heute 54 Anschluß- 
bahnen vorhanden mit 35km Länge. Es entstanden in dem Jahrzehnt 
1895 bis 1914 16 Anschlüsse, 1915 bis 1924 22 Anschlüsse, 1925 bis 1929 
16 Anschlüsse bis zu5km Länge. 
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XVI. Schmalspurige Staatsbahnen. 


Die Bahnen sind sämtlich im und nach dem Krieg entstanden und in 
der Zusammenstellung 8 (S. 1245) angegeben. Sie sind nur bescheiden mit 
Fahrzeugen ausgerüstet. Auf die 10 Linien kommen 85 Lokomotiven, 
56 Personenwagen, 41 Post- und Gepäckwagen und 220 Güterwagen der 
drei 76-cm-Spurbalinen und 772 Güterwagen der 60-cm-Spurbahnen. Nur von 
Sechs Bahnen liegen die Verkehrs-, Betriebs- und Wirtschaftsergebnisse 
vor. Danach arbeiten die Bahn im Donautal von Tscherwen Breg nach 
Saraöwo mit einer Betriebszahl von 67,2. die Bahn nach Bad Tschepino 
mit 81,7, während die anderen bedeutende Betriebszuschüsse verlangen. 


XVII. Donauverkehr, 


Die Donauschiffahrtstraße bewältigt immer noch einen bedeutenden 
Verkehr, wenn die Ziffern gegen den Frieden auch erheblich gesunken 
sind. Es kommen 10 Donauhäfen in Betracht, von denen im Personen- 
verkehr Rustschuk an erster Stelle steht, es folgen Lom und Widin. In 
Rustschuk fuhren 1928 24600 Reisende ab. Im Warenverkehr empfing 
Rustschuk 1928 138 785 Tonnen und versandte 46217 Tonnen. Nach ihm 
folgen Lom, Swischtoff und Somowit. 


Zusammenstellung 26. 
Der Donauverkehr 1911 bis 1928. 


CS 


| Reisende Gütertonnen Einnahmen 
Jahr e - 
FR E ERR F 
| Ankunft | Abfahrt Empfang Versand Lewa RM! 
1911 146304 | 153052 213 410 273 682 dr a 
1912 193 749 175 984 245 815 275 857 = = 
1913 111 387 106 444 230 685 229 220 132 278 107 145 
1914 | 106 529 109 599 257 851 323 647 167 071 135 328 
1915 21.006 19 485 187 382 168 001 154 593 125 220 
1919 2303 1471 58 542 33 054 171 494 138 910 
1920 2768 263 66.022 161 632 759 397 A 
1921 35 557 33 757 98 888 169573 | 2.067887 
1922 92 545 68 717 183 353 115812 | 5964357 2 
1923 91 500 84 717 193 223 166 493 | 8575336 | 260596 
1924 90.479 95145 | 327411 159915 | 10539459| 320284 
1925 62 831 60 577 248 056 87804 | 8919120 | 271048 
1926 62 829 61081|| 25919 130518 | 8117670 | 246688 
1927 67342 63 424 240 771 218793 | 10513842 | 319505 
1928 | 70424 6740| 273956 | 150871 || 8982709 | 271458 
I ER FEN i | | 


* 1913 bis 1919 1 Lev = 0,81 RM, 1920 bis 1922 Kurse unbekannt, 1923 
bis 1928 1 Lev = 3,0380 Rpf. 
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XVII. Schwarze-Meer-Häfen. 

Im Personenverkehr steht unter den acht Häfen Warna an der 
Spitze, im weiten Abstand gefolgt von Burgas. Im Güterverkehr dagegen 
scheint Burgas ein bedrohlicher Wettbewerber von Warna zu werden. 
Die Zahlen 1911 und nach dem Krieg lassen erkennen, welcher Rückgang 
der bulgarischen Schiffahrt beschieden war. In den Häfen am Schwarzen 
Meer sind 26,1 Millionen, in den Donauhäfen 5,s Millionen Goldlewa an- 
gelegt. 


Zusammenstellung 27. 


Verkehr der drei größten Häfen am Schwarzen Meer. 
mm mm nn 


PER | E 
Hafen Reisende | Güter Tonnen Reisende Güter Tonnen 
[a911 | 1928| 1911 | 1928 1911 | 1928 | 1911 | 1928 
War RRE 127 259| 8667| 164819 | 47315 |24 966, 11 455| 302383 | 111 772 
BUPA fire 0% ‚14 743112 035| 143113 | 87891 er 816 11211) 246145 99 160 
Anchiald os 2... | 9193| 1 023 2276 | 611 (102856) 939| 13317 806 


Zusammenstellung 28. 


Gesamtverkehr der Häfen des Schwarzen Meers. 
Am nn o 


Reisende | Güter in Tonnen Einnahmen 
Jahr =— Oman. (era mager 
Ankunft Abfahrt | gelöscht geladen in Lewa in RM 
Le ——— 

1911 63 435 | 61 957 310 906 584 441 1349278 | 1092 915* 
1925 | 27 410 36 867 163 622 252 732 || 24 835 069 754 713° 
1926 || 25762 | 29799 110 471 225 645 | 22 874 426 695 131 
1927 25 309 26 233 || 114 150 247 739 || 24969 408 758 795 
1928 30 278 32 331 | 137 062 237 989 || 24 567 939 746 595 

1 I 


XIX. Das Straßennetz. Der Kraftwagen. Elektrische Bahnen. 


Die Voraussetzung, daß die Rolle, die die Eisenbahnen heute noch 
in Bulgarien spielen, sich ändern sollte, wäre ein für den Kraftwagen- 
verkehr geeignetes Straßennetz. Das Straßennetz Bulgariens hat 
vor der Eisenbahnzeit eine große Bedeutung gehabt. Sowohl in römischer 
wie türkischer Zeit wurde Bulgarien von großen Staatsstraßen durch- 
zogen. 


ı 1 Lev = 0,81 RM. 
= 3,0389 Rpf. 
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1887 hatte Bulgarien 3727km große Straßen, auf 10000 Ein- 
wohner 11,skm. 1927 kann mit 25,5 km auf 10.000 Einwohner gerechnet 
werden, wenn man zu den 14056km im Verkehr stehenden Straßen die 
im Bau befindlichen 6174km und die geplanten 2279km, zusammen 
22509 km als vorhanden rechnet. (Rumänien 48ıkm auf 10000 Ein- 
wohner.) In den Jahren 1921 bis 1927 sind 3257 km Chausseen gebaut 
worden. Das Straßennetz wuchs 1887 bis 1908 um jährlich 183 km, 1908 
bis 1911 um jährlich 460 km und 1921 bis 1927 um jährlich 540 km. Vor 
Welche Aufgaben sich aber der Staat gestellt sieht, ermißt man daraus, 
daß jährlich 820 km gebaut werden müßten, wenn man bei der 2prozen- 
tigen Zunahme der Bevölkerung 1950 wenigstens 40km Chausseen auf 
10 000 Einwohner haben will. 


In diese Zahlen sind die Staats- und Gemeinde-Chausseen ein- 
geschlossen. Die Staatschausseen haben etwa 8600 km, die Ge- 
meindechausseen 13900km Länge einschließlich der noch nicht 
fertigen Bauten. 


Den Ausbau des Wegenetzes regelt das Gesetz vom 
30. Juni 1920. 


Die Zahl der Brücken hat von 1912 auf 1927 um 11109 zu- 
genommen (einschl. der Wasserdurchlässe). In den Chausseen über- 
wiegen die eisernen und Steinbrücken, nur 10,3 % der Brücken in Staats- 
Chausseen sind aus Holz. 


Bis zum Jahr 1914 waren in den Staatschausseen 141 Millionen, in 
den Gemeindechausseen 82 Millionen Lewa angelegt, zusammen 223 Mil- 
lionen Goldiewa. Nach dem Krieg wurden weitere 40 Millionen RM in 
das Chausseenetz eingebaut. 


Dennoch beginnt sich auch der Kraftwagenwettbewerb 
bereits in Bulgarien zu regen, so bescheiden seine Ausdehnung noch ist. 
Sofia, Plowdiff, Warna, Lom, Plewen, Mesdra, Wratza, Rustschuk, Ras- 
grad, Schumen strahlen im ganzen etwa 140 Linien aus. Das gesamte 
Liniennetz beträgt 6000 km, also über das Doppelte des Eisenbahnnetzes. 
Die Kraftwagen verkehren auf etwa 45 km Länge und 1% Stunden Fahr- 
weite. Im Durchschnitt werden 2 Lewa = 6,6 Rpf. für 1km bezahlt, auf 
manchen Linien liegt der Fahrpreis noch tiefer. Die Kundenbedienung 
großer Warenhäuser erstreckt sich auf etwa 45 bis 50km. 


Wenn auch der Wettbewerb des Kraftwagens für die nahe Zukunft 
verschieden beurteilt wird — Bulgarien hat, wie oben mitgeteilt, die wenig- 
Sten Kraftwagen von allen Balkanländern —, so wird doch eine Interessen- 


verbindung des Eisenbahn- und Straßenbaus als unumgänglich angesehen. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 82 
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Eine elektrische Bahn gibt es nur in Sofia. Sie ist 1898 
konzessioniert worden. Das Netz umfaßt 20,3km (1-m-Spur). Sie wird 
mit 500 Volt Gleichstrom betrieben. Die Zahl der Reisenden betrug 


NETTE NEUE ee re 2020,00 
DO Fe ee rn T ac AO 
BER IT En Var Sn er ar nee 2280000 
DO E ee N a lerne, a a 200 8 ODO OUO 
2 Ya ee or Ga he a ae en edlen aa he EN PAU NUN 


Die Zahl der Fahrten auf 1 Einwohner war 85,3 im Jahr 1927. Das 
Elektrisierungsproblem der Staatsbahnen ist ange 
schnitten worden. Man sah die meistbelastete Linie Sofia—Pernik, nach 
den staatlichen Kohlengruben, für den elektrischen Betrieb vor. Der 
Gedanke findet ebensoviel Widersacher wie Anhänger. Man sollte an- 
nehmen, daß die Zeit für einen solchen Versuch in Bulgarien noch nicht 
gekommen ist. 


XX. Rückblick. 


Geistige und persönliche Fäden, die zwischen Deutschland und Bul- 
garien im Krieg gesponnen wurden, sind vielfach zerrissen. Sie neu zu 
spinnen, ist bei der abgelegenen Lage des Lands schwer. Dennoch ist das 
Interesse bei vielen Deutschen noch wach. Daher sollte dieser Überblick 
einen Begriff davon geben. unter welch schwierigen Umständen das bul- 
garische Volk trotz aller Kriegsfolgen sich wieder emporzuraffen sucht. 
Die Durchführung des Bauprogramms der Verkehrswege und die Be 
triebserfolge lassen die zähe Energie erkennen, mit der auf das gesteckte 
Ziel hingearbeitet wird. 


Die Agyptischen Staatsbahnen’. 


Von 
Reichsbahnrat Dieekmann, Limburg (Lahn) 


(Mit einer Karte und fünf Bildern.) 


Allgemeines. 


Für den ersten Bau und die weitere Entwicklung eines leistungs- 
fähigen und wirtschaftlich gesunden Eisenbahnnetzes lagen die Verhält- 


nisse in Ägypten so günstig, wie es selten in einem anderen Land 
der Fall ist. 


Der aus Ablagerungen des Nils entstandene schwere Marschboden, 
dessen ungeheure Fruchtbarkeit durch die alljährlich wiederkehrenden 
Überschwemmungen des Nils bedingt ist, findet sich nur im Tal des Nils 
auf seinem etwa 900 km langen Lauf von Assuan bis Kairo und in dem 
bei Kairo beginnenden Nildelta. Das langgestreckte Fruchttal des Niltals 
hat nur eine Breite von höchstens 20 km. Die drei Seiten des Nildeltas 
sind 200 und 250 km lang. Die hier von der Natur gegebenen besonders 
Sünstigen Verhältnisse für den Ackerbau haben die Menschen seit den 
ältesten Zeiten zur festen Siedelung und zur überlegten Bodenbearbeitung 
geführt, und dadurch war die Vorbedingung für die alte hohe Kultur 
dieses glücklichen Lands geschaffen. Außerhalb des Überschwemmungs- 
gebiets des Nils ist die vegetationslose Wüste, im Westen die Lybische, 
im Osten die Arabische, in der nur einzelne Oasen, wie die von Fayoun 
und Chargeh, Anbau gestatten und von Menschen bewohnt sind. Die Ge- 
samtoberfläche des Fruchtlands Ägypten beträgt etwa 35000 qkm. Sie 
ist nur etwas größer als Belgien und wird von 14,2 Millionen Menschen 
bewohnt. (404 Einwohner kommen auf 1 qkm, in Belgien nur 260.) Man 
Gen 8700 Städte und 14500 Dörfer. Durch künstliche Aufstauung des 
Nils und durch die Regulierung der Wasserzufuhr außerhalb der Zeit der 


l Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen von 1930 S. 760 u. ff. 
82* 
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regelmäßigen Überschwemmungen wird eine mehrmalige Ernte auf dem 
gleichen Boden im gleichen Jahr ermöglicht. Durch die Erhöhung des 
Stauwasserspiegels wird der Bereich der Bewässerung auf Ländereien 
erweitert, die von den gewöhnlichen Überschwemmungen nicht erreicht 
werden. Von den künstlichen Stauanlagen ist besonders der von dem 
englischen Jngenieur Wilkocks in den Jahren 1898 bis 1902 gebaute ge- 
waltige Staudamm von Assuan zu erwähnen. Neuerdings hat die ägyPp- 
tische Regierung beschlossen, diesen Staudamm um weitere 7 Meter zu 
erhöhen, wodurch die Anbaufläche sich noch bedeutend vergrößern wird. 


Staudamm von Assuan. 


Die Erhöhung der Bodenerzeugnisse des Lands kommt immer dem 
Eisenbahnverkehr zugute. Das bei weitem wichtigste Bodenprodukt 
Ägyptens ist de Baumwolle. Die ägyptische Baumwolle (Maco) ist 
der amerikanischen und indischen an Güte überlegen. England hat den 
Baumwollbau in Ägypten zugunsten der eigenen Industrieversorgung i! 
einseitiger Weise begünstigt und gefördert und die Entwicklung einer 
eigenen Baumwollindustrie in Ägypten selbst bisher immer zurück- 
gehalten. Erst in letzter Zeit entstehen die Anfänge einer industriellen 
Baumwollverarbeitung am Nil. Fast die gesamte gewonnene Baumwoll- 
ernte kommt zur Ausfuhr über See. Auf dem Weg zu dem Ausfuhrhafen 
Alexandrien ist die Baumwolle ein wichtiges Transportgut der Eisen- 
bahnen. Ein großer Teil schwimmt aber auch auf Schiffen nilabwäri®- 
Das für die Gewinnung von Pflanzenöl wichtige Nebenprodukt der Baum- 
wolle, die Baumwollkerne, wird ebenfalls nur in geringen Mengen im 
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Lande zermalen und entölt. Auch hiervon kommen große Mengen zur 
Ausfuhr und Verfrachtung mit der Eisenbahn. Schon an dritter Stelle 
unter den Ausfuhrgütern kommt die Eßzwiebel, die in Ägypten in be- 
sonderer Güte gedeiht und viel angebaut wird. Der Weizenanbau, für 
den der Nilboden an sich durchaus günstig ist, ist zugunsten der Baum- 
wollkultur so weit zurückgegangen, daß Brotgetreide sogar noch einge- 
führt werden muß. Mais und Durra wird für den lokalen Bedarf oft noch 
als dritte Frucht angebaut. 

Die Hauptausfuhr nach dem Wert in Millionen Mark betrug im 
Jahr 1927 an Baumwolle 817, Baumwollsaat 67, Zwiebeln 19, Ölkuchen 13, 
Reis 10, Zigaretten 8. 

Die Dichtigkeit der Bevölkerung begünstigte naturgemäß den Per- 
Sonenverkehr auf den Eisenbahnen, wobei zu berücksichtigen ist, daß der 
einfache ägyptische Fellach (Ackerbauer) trotz seines vernachlässigten 
Äußeren keineswegs arm ist. Sein guter Verdienst beim Baumwollbau 


i — m WLT m y Pe 
s Tr 
EUN VEASE MENI WIRT TATT IT Beer A 


O me bioa 
pa n N 


- 


Embababrücke über den Nil bei Kairo. 


ermöglicht ihm Reisen mit der Eisenbahn. Bei den Pilgerfahrten nach 
den heiligen Städten Mekka und Medina stellen gerade die frommen 
ägyptischen Fellachen einen bedeutenden Anteil unter den Moham- 
medanern der verschiedenen Nationalitäten. 

Wenn so die Vorbedingungen für die Entstehung eines gewinn- 
bringenden Güter- und Personenverkehrs auf den ägyptischen Eisen- 
bahnen von Anfang an besonders günstig lagen, so kommt noch hinzu, 
daß auch der Bau und Betrieb der Eisenbahnen unter den denkbar vor- 
teilhaftesten Bedingungen vor sich gehen konnte. Die von der Natur den 
Eisenbahnen zugewiesene Lage ist das langgestreckte Tal des Nils und 
sein Delta. Das Gelände ist hier überall fast vollständig eben. Es sind 
keine Tunnels und kostspieligen Arbeiten, wie sie in einem gebirgigen 
harten Boden vorkommen, erforderlich. An schwierigeren und teueren 
Bauten kommen nur die wenigen größeren Brücken über den Nil vor. 


1264 Die Ägyptischen Staatsbahnen. 


Die Bahnen konnten daher billig gebaut werden. Bei den sehr günstigen 
Neigungs- und Krümmungsverhältnissen konnte im Betrieb der Züge die 
Zugkraft der Lokomotive gleichmäßig und günstig ausgenutzt werden. 
Dadurch verringerten sich die Kosten der laufenden Bahnunterhaltung 
und des Betriebs wesentlich im Vergleich zu anderen Bahnen mit ge- 
birgigen Strecken. 

An dem gewaltigen interkontinentalen Schiffsverkehr, der sich 
durch den Suezkanal bewegt, haben die ägyptischen Bahnen so gut wie 
keinen Anteil. Sie sind ein in sich geschlossenes Netz ohne einen Durch- 
gangsverkehr von Land zu Land. Einen direkten Verkehr haben sie nur 
mit den Palästinabahnen, durch die jenseits des Suezkanals in Kantara 
anfangende und nach dem Krieg für den öffentlichen Verkehr freige- 
gebene Sinaibahn, die normalspurig bis Haifa geht und dort an die 
schmalspurige frühere Hedschasbahn anschließt. 

Nach Süden zu fehlt zwischen Shellal und Wadi Halfa die Schienen- 
verbindung mit den Sudanbahnen. Der Nil ist auf dieser Strecke zwar 
schiffbar. Das ist aber nicht der Grund gewesen, daß die Verbindung 
zum Sudan unterblieben ist. Die Gründe sind politischer Art. Bei der 
Verwaltung des englisch-ägyptischen Sudans haben die englischen Inter- 
essen den Vorrang. England aber will den Schwerpunkt des Sudanver- 
kehrs nicht nach Kairo verlegt haben. Es will Khartum als Verkehrs 
zentrum des Sudanhandels erhalten. Der Sudan hat durch die Bahn nach 
Port Sudan seinen eigenen Zugang zum Meer bekommen, den England 
unter seiner Kontrolle hält. 

Außer den Hauptbahnen durchziehen zahlreiche Kleinbahnen (Light 
Railways), die in erster Linie für die Bedürfnisse der Landwirtschaft 
gebaut sind und die deshalb für die Staatsbahnen gute Zubringer der 
Frachten geworden sind, das Land. Im Fruchtland Ägyptens gibt es 
kaum einen Ort von einiger Bedeutung, ‘der nicht an das Bahnnetz am 
geschlossen ist. 

Drei Stichbahnen gehen ins westliche Steppengebiet, darunter die 
wichtigste diejenige von Wasta nach Fayoun, jener 45 Meter unter dem 
Meeresspiegel liegenden, 2000 qkm großen Oase, die von einem Neben- 
arm des Nils, dem Josephskanal, bewässert und außerordentlich fruchtbar 
gemacht wird. 

Die gesamte Länge der dem ägyptischen Staat gehörigen und von 
ihm betriebenen Bahnen beträgt 3334 km, von denen 656 km zwei- 
gleisig sind. Der Staat besitzt und betreibt außerdem eine Schmalspur 
bahn in der Spurweite 2ft. Gins., die von der Hauptstrecke Kairo 
Assuan in einer Länge von 201 km in westlicher Richtung zur Oase El 
Chargeh führt. Diese Oase wird zwar nicht mehr durch den Nil, sondern 
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durch Brunnen bewässert. Sie hat aber Bedeutung als Ausgangspunkt 
Wichtiger Karawanenstraßen. 

Außer der Staatsbahnverwaltung betreibt eine französische Privat- 
bahngesellschaft, die Société Anonyme des Chemins de Fer de la Basse 
Egypte, 301 km Eisenbahnen, deren Mittelpunkt die Stadt Mansura im Nil- 
delta ist. Zu dieser Gesellschaft gehören die Strecken: 


Mansura—Mataria ovs s oe ee = = 69 km 
Mänsura—Damietta .-. or»... 0.20.0000 8° new, 
Mansura—Mehallet-Ingag . . . ». 2» . e . .=43 „ 
Mansura—Kafr-Sakr'.. INT Mi WR 9, 
Mansura—Kafr-Sakr über Hanut . . . . BE; RE 


Von großer Bedeutung für die Bedienung des fruchtbaren Delta- 
gebiets ist das schon erwähnte Netz der englischen, im Jahr 1897 gegrün- 
deten Egyptians Light Railways Company, dessen Länge annähernd 
1000 km beträgt. Eine andere, englische, Eisenbahngesellschaft, die Fa- 
youn Light Railways Company, betreibt in der fruchtbaren Oase Fayoun 
ein Kleinbahnnetz von 184 km. 


Geschichtliches. 

Der Eisenbahnbau in Ägypten fing im Jahr 1852 unter der Regie- 
rung des Khediven Abbas I. an. Die erste Strecke von Alexandrien nach 
Kafr el Zayat wurde im Jahr 1852 in Betrieb genommen. Dieser folgte 
im Jahr 1856 die Strecke von Alexandrien nach Kairo. Diese erste, 
126 Meilen lange Eisenbahn enthielt zwei Brücken über den Nil, die eine 
bei Kafr el Zayat, die andere bei Benha. Von Kairo aus wurde die Bahn 
im Jahr 1858 weiter bis Suez gebaut. Dadurch wurde die Überlandroute 
nach Indien verbessert, denn der Suezkanal war zu dieser Zeit noch ein 
Zukunftsgebilde, und die Reisenden, die vom Mittelmeer kamen und nach 
Indien wollten, verließen das Schiff in Alexandrien, reisten über Land 
nach Suez und bestiegen dort wieder das Schiff. 

Von- Kairo aus begann dann der Bahnbau nach Süden. Assiut, eine 
große Stadt am Nil, 230 Meilen südlich von Kairo, wurde erst im Jahr 1874 
erreicht. Die Verbindung zwischen diesem südlichen Netz und den Bahnen 
Unterägyptens wurde aber erst im Jahr 1891 durch den Bau der Nilbrücke 
bei Kairo hergestellt. Zu dieser Zeit wurde auch der Weiterbau der 
Bahn nach dem Süden angefangen, und Luxor, 340 Meilen von Kairo, wurde 
1898 erreicht. Auf dieser Strecke wurde die Bahn bei Wag Hamardi vom ` 
linken auf das rechte Nilufer geführt. Luxor ist der südlichste Punkt, 
bis zu dem die ägyptische Staatsbahnverwaltung in eigener Regie gebaut 
hat. Der Sudanfeldzug unter Lord Kitchener machte es notwendig, daß 
die Bahn auf eine Entfernung von 149 Meilen bis Shellal weitergeführt 
wurde. Diese Strecke wurde im Jahr 1898 vom Militär in der Spur 
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3ft. 6ins. (Kapspur) gebaut. Shellal ist vorläufig der südlichste Punkt 
der ägyptischen Staatsbahnen geblieben. 


Nachdem der Suezkanal im Jahr 1868 für den Verkehr eröffnet 
worden war, hatte die vorerwähnte Bahn Alexandrien—Kairo—Suez ihre 
Bedeutung als Überlandbahn verloren. Der Teil Kairo—Suez wurde 
daher aufgenommen und von Kairo aus nach Ismalia, in der Mitte des 
Suezkanals, neu verlegt. Von Ismalia aus wurden später nordwärts bis 
Port Said und südwärts bis Suez neue Bahnen neben dem Suezkanal ge- 
baut. Die Bedeutung dieser Bahnen neben dem Suezkanal ist wohl 
weniger eine wirtschaftliche als eine strategische. Mit der fortschreiten- 
den wirtschaftlichen Entwicklung Ägyptens folgte schnell der Bau von 
weiteren Seiten- und Verbindungsbahnen zwischen den wichtigsten 
Städten des Nildeltas. Heute ist der anbaufähige fruchtbare Teil von 
Ägypten mit einem dichten Eisenbahnnetz überzogen, das den Verkehrs 
bedürfnissen des Lands in weitem Umfang genügt. 

Nach Beendigung der Wiedereroberung des Sudans wurde die Mili- 
tärbahn von Luxor nach Shellal vom ägyptischen Staat übernommen. 
Auch erwarb der Staat in Oberägypten ein privates normalspuriges Eisen- 
bahnnetz von 190 Meilen Länge. 

Im Weltkrieg war Ägypten eine sehr wichtige Basis für die eng- 
lischen Kriegsoperationen im Mittelmeer. Auch die ägyptischen Bahnen 
wurden in weitem Umfang zu Kriegsleistungen für die Ententemächte 
herangezogen. Zunächst wurden für die Bahnbauten in Gallipoli Ober- 
baumaterial, Lokomotiven und Wagen aus den Vorräten der ägyptischen 
Bahnen genommen. Besonders aber mußten letztere den Bau der eng- 
lischen Kriegsbahn von Kantara (östliche Seite des Suezkanals) durch die 
Sinaiwüste nach Palästina mit Material und eingeübtem Eisenbahn- 
personal unterstützen. Eine ausschwenkbare Pontonbrücke über den 
Suezkanal wurde zur Herstellung des direkten Wagenübergangs von den 
ägyptischen Bahnen auf die Sinaibahn eingerichtet. Die Strecke Zagazig— 
Ismalia, die hauptsächlich die Militärtransporte für die Sinaifront 
zu leisten hatte, wurde zweigleisig ausgebaut. Verschiedene normal- 
spurige und schmalspurige Strecken wurden aufgerissen, um das Oberbau- 
material für die englischen Kriegsbahnbauten verwenden zu können. Die 
Arbeiten für die Wiederherstellung der abgebrochenen Strecken und die 
Wiederinstandbringung der im Krieg vernachlässigten Gleise in Ägypte® 
haben noch mehrere Jahre nach dem Krieg gedauert. 


OÖrganisationund Verwaltung. 
Die ägyptische Staatsbahnverwaltung ist eine besondere Regie 
rungsabteilung mit dem Sitz in Kairo. Das System der Verwaltung der 
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Staatsbahnen nach kaufmännischen Grundsätzen ist auch in Ägypten 
durchgeführt. Das Anlagekapital ist mit 30 400 000 äg. £ geschätzt worden. 
Da aber das Kapital für die erste Anlage der Bahnen, die späteren Erwei- 
terungen und den Ankauf der Privatbahnen nicht aus Anleihen, sondern 
aus den laufenden Einnahmen und den Reserven des Staats entnommen 
worden ist, so sind die ägyptischen Staatsbahnen tatsächlich nicht mit 
Kapitalschulden belastet. Die staatseigenen Bahnen sind daher ein wich- 
tiger Teil des ägyptischen Staatsvermögens. Aus den laufenden Ein- 
nahmen werden nicht nur die laufenden Ausgaben der Verwaltung, son- 
dern auch die Kosten von Verbesserungen und Erweiterungen getragen. 
Für größere Ausgabeposten werden die Kredite vom Parlament von Fall 
zu Fall aus dem Staatsbudget bewilligt. Die Einnahmen und Ausgaben 
der Staatsbahnen erscheinen mit im allgemeinen Staatsbudget. Die Über- 


Schüsse, die die ägyptischen Staatsbahnen an die Staatskasse abgeführt 
haben, betrugen 


im Jahr 1926/27 . . 2 2 2..=234900 £ ägypt. 
> a 1927/28 Fa a e BAD 
” z 1928/29: . mi 0... 0... 23041121 £ “ 
„ a 1929/30 N ee. ER Er 


Die Organisation der ägyptischen Staatsbahnen folgt dem Departe- 
mentsystem, Der Generaldirektor steht nicht unter einem Aufsichtsrat, 
Sondern ist direkt dem Parlament gegenüber durch den Verkehrsminister 
verantwortlich. Dem Generaldirektor unterstehen der Vizegeneral- 
direktor und die üblichen Abteilungsleiter für Bahnunterhaltung, Ma- 
schinen- und Werkstättenwesen, Verkehrsdienst, Güterdienst, Rechnungs- 
wesen und Magazindienst. Die Verkehrsabteilung wird von einem Ver- 
kehrsdirektor geleitet, dem ein Stellvertreter und vier Assistenten bei- 
gegeben sind. Der Güterdirektor, der ebenfalls von einem Vertreter und 
Assistenten unterstützt wird, hat den kommerziellen Dienst (d.i. den 
Tarifdienst) unter sich. Das ganze Netz ist in sechs Divisionen eingeteilt, 
die jede von einem Divisionarsuperintendenten und seinem Assistenten 
geleitet werden. Die Divisionen sind in Distrikte eingeteilt, an deren 
Spitze der Distriktsinspektor steht, dem die unmittelbare Überwachung 
der Dienststellen obliegt. 


Die Bahnunterhaltung wird von einem Chefingenieur verwaltet, dem 
zwei Stellvertreter beigegeben sind. Ihnen obliegt die Unterhaltung des 


Gleises und der baulichen Anlagen sowie die Ausführung kleinerer 
Neubauten, 
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Gleisbau- und Signalwesen. 


Während in früherer Zeit leichtere Schienen verschiedener Formen 
angewandt wurden, hat man jetzt die 951b. BSS-Schiene als Norm an- 
genommen. Diese Schiene wird jetzt überall auf den Hauptstrecken 
gelegt. Die Schienen liegen zum größten Teil auf Holzschwellen. Als 
Schwellenholz hat sich die türkische Tanne (Karamania) bewährt. Aber 
auch Eiche (Jarrah), Buche und Oregontanne sind für die Holzschwellen 
verwendet worden. 250 Meilen Gleis liegen auf Stahlschwellen. Der 
ständigen Erweiterung und Verbesserung des Oberbaus wird besondere 
Wichtigkeit beigelegt. Von Kairo aus nach dem Süden ist das zweite 
Gleis bis Assiut (230 Meilen von Kairo) durchgeführt. In den Jahren 
1925 bis 1927 ist das Schmalspurgleis, das bis dahin noch zwischen Luxor 
und Shellal lag. durch ein normalspuriges ersetzt worden. Dadurch 


Der neue Bahnhof von Alexandrien, eröffnet am 1. November 1927. 


konnte die Reise von Kairo nach Shellal um vier Stunden gekürzt werden. 
Der vollständige Umbau des Bahnhofs Alexandrien, des zweitgrößten in 
Ägypten, der bereits vor dem Krieg angefangen war, ist am 1. November 
1927 beendet worden. 

In einem Land wie Ägypten, dessen Leben allein von dem Wasser 
des Nils abhängt, und das von einem verwickelten Netz von Kanälen 
und Gräben durchzogen wird, ist der Brückenbau von besonderer 
Wichtigkeit. Die Brücken über den Nil und über die größeren Kanäle 
haben sämtlich bewegliche Bögen. Die größeren Brücken stehen unter 
der Aufsicht einer besonderen Brückensektion, während die festen 
Brücken sowie die kleineren Durchlässe unter den Distriktsingenieuren 
stehen. Bei dem ständig zunehmenden Gewicht der Lokomotiven und 
Züge mußte mit der Zeit eine größere Anzahl von Brücken ausgewechselt 
und verstärkt werden. 
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Seit 1904 hat man angefangen, zur Sicherung des Zuglaufs ein 
Signal- und Blocksystem einzurichten, mit dem jetzt bereits eine größere 
Anzahl von Strecken und Stationen ausgerüstet ist. Auf eingleisigen 
Strecken ist das System der blockierten Befehlstäbe vielfach in Gebrauch. 
Die Werkstätten für Signalanlagen befinden sich in Kairo. Sie sind ganz 
modern eingerichtet und können alle Arten von Reparaturen, auch Neu- 
anlagen fertigen. 


Die Werkstätten der Bahnunterhaltung sind in Gabbary bei Alexan- 
drien, wo sie zweckmäßig für die Übernahme der aus Europa gelieferten 
Oberbaumaterialien gelegen sind. Weichen, Kreuzungen und alles Klein- 
material werden in diesen Werkstätten hergestellt. Das Behobeln und 
Bohren der Holzschwellen wird mechanisch mit einer Einrichtung ge- 
macht, die täglich 3000 Schwellen bearbeiten kann. Eine vollständige 
Weiche könnte jeden Tag geliefert werden. 


Maschinen- und Werkstättenwesen. 


Von Kairo aus wird der Betriebsmaschinendienst der Expreßzüge 
nach dem unteren Ägypten und der Vorortdienst von Kairo geleitet. In 
ersterem werden Überhitzerlokomotiven des Atlantik-Typs mit einem 
Dienstgewicht von 135t, im Vorortdienst 2-6-2 gekuppelte Überhitzer- 
tenderlokomotiven von 83 t Dienstgewicht verwendet. Die Maschinen- 
abteilung in Alexandrien überwacht den Lokomotivdienst der Güterzüge 
im unteren Ägypten, auf den Vorortstrecken von Alexandrien und des 
Rangierdienstes der Güterzüge. Letzterer ist sehr bedeutend, da Alexan- 
drien der wichtigste ägyptische Hafen am Mittelländischen Meer ist. Dort 
werden die großen Mengen der Massengüter umgeschlagen. Für den 
Güterzugdienst sind 2-6-0 Überhitzerlokomotiven von 123 t Dienstgewicht, 
für den Vorortdienst 2-6-2 Tenderlokomotiven im Dienst. Der Rangier- 
dienst wird hauptsächlich mit 2-6-2 Überhitzertenderlokomotiven bedient. 


Die Abteilung für Unterägypten hat den Personenzugdienst für ganz 
Unterägypten unter sich, also die zweigleisigen Strecken zwischen Kairo 
und Alexandrien, Kairo und Port Said, Kairo und Mansura und verschie- 
dene eingleisige Strecken, wo die Zugsicherung durch den blockierten 
Befehlstab erfolgt. Viele der letzteren Strecken haben leichten Oberbau. 
Dort können nur leichte Lokomotiven, und zwar solche vom 2-4-2- und 

4-4-0-Typ verwendet werden. Erstere wiegen 73 t, letztere 77 t. Für den 
Güterzugdienst der Nebenbahnen werden auch 0-6-0-Lokomotiven von 
64—80 t Gewicht gebraucht. 


Die oberägyptische Abteilung betreibt den gesamten Schnellzug-, 
Personenzug- und Güterzugdienst zwischen Kairo und Assuan und hat 
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auch den Werkstättendienst in Minia unter sich. Da auf dem südlichen 
Teil dieser Strecke der schwerere Oberbau noch fehlt, sind hier etwas 
leichtere Lokomotiven im Dienst. Im übrigen werden im oberen Ägypten 
die gleichen Lokomotivtypen wie in den übrigen Abteilungen verwendet. 


Der Personenwagenbestand beträgt 1632 Wagen, die sämtlich mit 
Drehgestellen versehen sind. Es wird als Norm für die Personenwagen 
der Stahlwagen mit gewölbtem Dach eingeführt. Bei den Güterwagen, 
deren Bestand 16241 Wagen beträgt, ist eine Anzahl mit Drehgestellen 
ausgerüstet. Die vierrädrigen Güterwagen sind aber beliebter, und es 
besteht die Absicht, allein diese einzuführen. Die hölzernen Wagen- 
kästen werden durch stählerne ersetzt. 


Die Werkstätten für die Lokomotiv- und Wagenreparatur sind in 
Bulah bei Kairo. In der Lokomotivwerkstatt sind 1300 Mann beschäftigt. 
240 Lokomotiven werden jährlich einer großen Reparatur unterzogen. 
In der Personenwagenwerkstatt arbeiten 1100 Mann, die jährlich 
2200 Wagen nach großer Reparatur herausbringen. Auch neue Wagen 
werden mit Ausnahme der Untergestelle und der Drehschemel in den 
Werkstätten gebaut. 


Die Güterwagenwerkstatt in Gebel Zeitaen bei Alexandrien hat eine 
Belegschaft von 1000 Mann. Hier werden 14000 Wagen unterhalten. 
Außerdem werden hier alle neuen Wagen, die von auswärts geliefert 
werden, abgenommen und zusammengesetzt. 


Eine kleinere Werkstatt befindet sich noch in Minia für alle Fe- 
paraturen an Lokomotiven und Wagen in Öberägypten. 


Bei der ständigen Erweiterung des ägyptischen Staatsbahnnetzes 
sind die bisherigen Lokomotiv- und Wagenwerkstätten überlastet. Es 
besteht daher die Absicht, neue Werkstätten zu Abu Zaabal, 20 Meilen 
nördlich von Kairo, zu bauen. 


Betrieb und Verkehr. 


Die Züge werden eingeteilt in Schnellzüge, Personenzüge (Semi- 
Expresses), Lebensmittelzüge (Perishabels) und Güterzüge. Die höchste 
Geschwindigkeit ist auf 80 km in der Stunde begrenzt. Alle Schneilzüg® 
sind aus Korridorwagen, die auf Drehgestellen laufen, gebildet. Jeder 
dieser Wagen hat eigenen Waschraum. Die Beleuchtung ist elektrisch- 
Speise-, Schlaf- und Pullmanwagen werden den wichtigsten Zügen an- 
gehängt. Den Anforderungen der Reisenden an Komfort wird weitest 
entgegengekommen. Im Winter, der Hauptsaison des Reiseverkehrs 
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werden Sonderzüge von und nach den Anlegestellen der Dampfschiffe in 
Alexandrien gefahren. Ein Luxuszug, der aus Speise- und Schlafwagen 
Sebildet ist, wird in der Hauptreisezeit zwischen Kairo— Luxor— Assuan— 
Shellal täglich und in der übrigen Zeit nach Bedarf befördert. 


Im letzten Jahr wurden an Reisenden befördert 26852000 gegen 
97 99x M ” + A ® rr s e 
27 225 000 im Vorjahr (ausgenommen die Zeitkarteninhaber). 


Eine ganz besondere Note im ägyptischen Verkehrswesen hat der 
Fremdenverkehr. Als einer der ältesten Kulturstaaten der Welt, 
als das Land der Pyramiden und der großartigen Tempelruinen, ist 
Agypten schon zu einer so frühen Zeit das Ziel reicher Weltreisender aus 
Europa und Amerika geworden, als anderswo noch kaum eine Touristen- 


Luxuszug nach Öberägypten. 


industrie bestanden hat. Es hat auch heute seine Anziehungskraft für 
die Fremden noch nicht verloren, obgleich so viele andere Gegenden mit 
besonderen Reizen erschlossen sind und geschickt propagiert werden. 
Immer wieder werden in Ägypten neue Anziehungspunkte für die 
Fremden aufgefunden, so zuletzt das Grab von Tut ench ammon. Kranke 
finden hier unter dem dauernd strahlend blauen Himmel und in der 
reinen trockenen Luft Heilung. Den Anforderungen selbst der ver- 
Wwöhntesten Reisenden wird überall in weitestem Umfang Rechnung ge- 
tragen. Die Eisenbahnen fahren Luxuszüge. Auf dem Nil verkehren 
auf das komfortabelste eingerichtete Luxusschiffe. Wohnschiffe werden 
für kleinere Gesellschaften zu längeren Reisen bereitgehalten. Für die 
Unterkunft der Reisenden sind erstklassige Hotels an allen für den 
Touristenverkehr wichtigen Plätzen vorhanden. Für die Betreuung der 
Reisenden sorgen in vorzüglicher Weise die großen Reisebüros, allen 
voran dasjenige von Cook und Sohn, das iiberhaupt erst durch seine groß- 
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zügigen Unternehmungen für den Fremdenverkehr in Ägypten seinen 
Weltruf begründet hat. Diese Firma hat eine eigene Schiffsflotte auf 
dem Nil und die besten Hotels an den wichtigen Plätzen. Andere Reise- 
unternehmungen haben durch die Einrichtung billigerer Gesellschafts- 
fahrten und gut vorbereiteter Pauschalreisen viel dazu beigetragen, daß 
auch weniger bemittelte Reisende einen Besuch des sonst sehr teueren 
Wunderlands Ägypten ermöglichen können. 


Luxusnildampfer von Cook & Son vor Assuan. 


Es ist leicht zu verstehen, daß auch die ägyptische Staatsbahn- 
verwaltung den lukrativen Fremdenverkehr durch einen gut organisierten 
Werbedienst, durch Zusammenarbeit mit den Reiseunternehmungen und 
durch aufmerksame Behandlung der Reisenden in jeder Weise fördert. 


An Gütern wurden im letzten Jahr 8 609000 t gegen 7 937 000 t im 
Vorjahr befördert. Die hauptsächlichsten Transportgüter der Eisen- 
bahnen sind Baumwolle, Baumwollsaat, Zwiebeln, Zucker, Getreide, 
Kerosin, Petroleum, Brennöl, Dünger, Bauholz, Maschinen und Kohlen. 

Gabbary (Alexandrien) ist die größte Güterstation mit 250 Gleisen- 
Über 2500 Wagen werden dort täglich behandelt. 

Gemeinschaftliche Wagenbenutzung und direkte Abfertigung besteht 
zwischen Ägypten und Palästina. Die direkt abgefertigten Wagen 
werden bei Kantara mit einer Fähre über den Suezkanal gesetzt. 
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Statistisches. 


Aus dem Geschäftsbericht der ägyptischen Staatsbahnen für das Geschäfts- 
jahr vom 1. Mai 1929 bis 30. April 1930 sind folgende Angaben entnommen: 


I. Einnahmen und Ausgaben. 
S 


Be- 
merkungen 


Einschl. Ein- 

nahmen aus 

Schiffs- und 
Straßenverkehr 


Von Von an | 
: Mai 1928 | Mai 1929 
re ige bis Kado | his Ende | wentser | 
| April 1929| April1930| in % 
ge a oh Tu ae 
Gesamteinnahmen ...... £ ägypt. || 7163166 | 7038894 | — 1,73 
Gesamtbetriebsausgaben . . . . an 4122045 | 4076325 | — 1,11 
Nettoeinnahmen. ....... = 3041121 | 2962 569 | — 2,58 
Kilometer im Betrieb .... - km 3231 3334 
Gesamteinnahmen auf 1 km im 
BOOD se o R £ ägypt 2217 2111 
Betriebsausgaben auf 1 km im 
ION EN au. e 1 “ 1276 1223 | 
Nettoeinnahmen auf 1 km im Be- | 
leben us Lehre = 941 888 
Gesamte Zugkilometer . . . . . km |20 236 059 |21 070161 | + 1,01 
Gesamteinnahmen auf 1 Zugkm Milliemes 354 334 
Gesamtausgaben „1 ,„ m 204 193 
Nettoeinnahmen „ 1 5 150 141 
Verhältnis der Betriebsausgaben 
zu den Einnahmen (Betriebszahl) 57,55 57,91 
Aufteilung der Ausgaben zwischen Personen- 
und Güterverkehr. | 
Gesamtbetriebsausgaben (Personen- und | 
Güterverkehr)... .... . £ ägypt. || 4122 045 | 4076325 | — 1,11 
Davon Personenverkehr ... . iR 462 559 | 1457550 | — 0,34 
er Güterverkehr ..... = 2659486 | 2618775 | — 1,58 


Bezeichnung 


Von 
Mai 1928 
bis Ende 

April 1929 


Von 
Mai 1929 
bis Ende 
April 1930 


Be- 
merkungen 


uo a IE EEE p a a ai 


Vergleichende Zusammenstellung der haupt- 
sächlichen Ergebnisse. 


Einnahmen auf 1 km im Betrieb. . . £ ägypt. 
Ausgaben „LU, S 5 er 
Einnahmen „ 1Zugkm ...... Milliemes 
PAE Ay heine em. A 


Nettoeinnahmen auf 1 Zugkm . . . 
Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen 
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Bezeichnung 


Personenverkehr, 
ugkilometer . oo 2 oe. km 
Einnahmen auf 1 Zugkilometer. . . . Milliemes 


Durchschnittseinnahme für 1 Reisenden 
HI. Kl. auf 1 Kilometer . .... 
Durchschnittseinnahme für 1 Wagen 
II. Kl. auf 1 Kilometer ... .. = 
Bruttotonnenkilometer der Personenzüge t/km 
Durchschnittsgewicht der Zugbelastung (Fracht) t 
toten Last eines Zugs t 


n n” 


» eines DUPETA oo 2 a t 

Durchschnitts-Zugförderungskosten für 

BA. N SER N TARDI 5 Milliemes 
Durchschnitts-Förderungskosten eines 

Fahrzeugs fürikm........ 5 
Durchschnittslänge der Reise eines Rei- 

Bondan 2 SD, E LS, km 

Güterverkehr, 

Zugkilometerdk -mere at. ae km 
Einnahmen auf 1 Zugkilometer . . . . Milliemes 
Tonnenkilometer a a Bes t/km 
Durehschnittseinnahme für Beförderung 

Bl a Lai oher Milliemes 


t 
Bruttotonnenkilometer . 2 | <, o.. t/km 
Durchschn, Fracht eines Zugs ...... t 
„ tote Last eines Zugs t 
» Gewicht eines Zugs ..... t 
» Zugförderungskosten für 1 Zug auf 
ar. NS A Milliemes 
» Zugförderungskosten f. einen 


10-t-Wagen auf 1 km . 
Zugförderungskosten f. 1 t 
Güter auf 1 km . 


Archiv für Eisenbahnwesen, 1981. 


Von Von 
Mai 1928 Mai 1929 
bis Ende bis Ende 
April 1929 | April 1930 
12564125) 13116 689 
235 228) 
1368 1348 
43,93 43,21 
‚2 366 480 804,2 463 937 184| 
7 7 
181 181 
188 188 
116,41 111,12 
16,89 16,38 
54 55 
7671 934 7953 472) 
531 500 
11 662 260 1941 660 813 640| 
| 
2 453 2396 
217 209, 
45,94 46,17 
12,28 11,52 
50,07 48,07 
7,11 6,97 
‚4 303 159 310 4 426 949 026 
217 209 
344 348 
561 557 
346,65 329,26 
8,01 7,58 
1,60 1,58 


Be- 
merkungen 


ig 10-t-Wagen 


gerechnet 
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nn I L—— 


Bezeichnung 


| April 1929 | April 1930 


| Von Von 
| Mai 1928 Mai 1929 
bis Ende bis Ende 


Be- 
merkungen 


Im 10007011 nm m m LU nn 


auf den Nebenbahnen 


Durchschn. Transportlänge der Güter . km 207 191 
> Zugförderungskosten für 1000 Brutto- 
tonnenkilometer . . . . Milliemes 618,03 591,55 
Lokomotivausgaben auf1 km d. Strecke £ ägypt. 152,209 152,991 
a auf 1 Lokomotivkm . . % 53,70 48,98 
Ausgaben auf 1000 Wagenkilometer.... % || 4780,20 | 4 405,44 
s „ 1000 B ae e T Sa aL 209,88 1 127,95 
Verkehrsausgaben auf das Gesamtzugkm . % 41,45 41,12 
Generalkosten von den Gesamteinnahmen . % 4,43 4,67 
Spezial- u. versch. Kosten von den Gesamtein- 
DARMON U OR Ese 00 a en yA 3,73 | 3,69 
Durchschnittsverbrauch an Kohlen auf 1 Lo- N | 
KONONI. SEISE: ee oA kg | sa 13,522 
am am 
II. Der Bestand an Lokomotiven betrug (30. April 1929 30. April 1930 
Anzahl Anzahl 
auf den Hauptbahnen | 
Personenzuglokomotiven 2420,14: > | 45 ] 43 
PR BANN | 64 61 
A 4-4-2. | 83 82 
K 48-0... Mini 10 | 10 
Zusammen 202 196 
Güterzuglokomotiven EER aU AAE 170 161 
& HS RE ee 47 49 
Fa (verschied.) 2-6-0...... 60 60 
Zusammen . .. | 277 270 
Tenderlokomotiven A o S. SOUNO PARERE T | 120 20 
Š D e 118 
” a 3 i ri 2 2 
SA U RE N a 2 2 
w OFCON E 038. 4 4 
> AS P AA 41 38 
Zusammen . . 169 184 
Im ganzen auf den Hauptbahnen . . . 648 650 


auf den westlichen Oasenbahnen 


Zusammen 
Bestand an Lokomotiven im ganzen 


siaa oo TA Je 


I 


Personenwagen 


Güterwagen 
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am am 
Bezeichnung 30. April 1929 30. April 1930 ar 
merkungen 
Anzahl ee ie ee Anzahl 
III. Der Bestand an Fahrzeugen betrug | 
Personenwagen: I. Kl. u. Salonwagen . . . | 271 212 
II. Kl. Personenwagen . . . 214 230 
III. Kl, S ar ayfer 543 479 
L/IL KL 3 Ar 84 121 
11/11. KI. k m | 4 4 
Dienstwagen RR en A | 66 57 | 
Pullmanwagen und Schlafwagen ........| 39 45 
Stantsalonwagen . . rehne Siara 9 N: 
Verschiedene WAPO EREE RE ER 364 
ea. ME ale ni ahinuina | 164 B- 
Zusammen...) 1758 1682 
Güterwagen 4rädrige offene... .... 8.026 8.066 
= m bedeckte ..... | 4847 4 766 
Drehgestellwagen oaea ai; 660 | 660 
9 bedeckte .... . 262 262 
Plattfommwagen N. 253 253 
Schotterwagen, Arad HU 183 183 
s mit Drehgesteln ....... 361 279 
V SEID VE 279 348 
Kesselwagen für Petroleum und Benzin 448 448 
EEE ee 586 645 
ea REITER RN Kun 347 331 
Zusammen 16 252 16 241 
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Die Osterreichischen Bundesbahnen im Jahr 1929!. 


Von 
Dr. Ernst Roesner, Berlin. 


Die im Betrieb der Unternehmung Österreichische Bundesbahnen 
stehenden Bahnen hatten im Durchschnitt des Jahrs 1929 eine Betriebs- 
länge von 5844km. Damit hat sich gegenüber dem Vorjahr keine Ver- 
änderung vollzogen, auch sind im Berichtsjahr keine nennenswerten Än- 
derungen oder Richtigstellungen der Bau- oder Betriebslängen vor- 
gekommen. 

An der durchschnittlichen Betriebslänge des Jahrs 1929 waren die 
Bundesbahnen (B. B.) mit 3427 km, die für Rechnung der Bundesbahnen 
betriebenen Privatbahnen (P. B. B.) mit 1597 km und die für Rechnung der 
Eigentümer betriebenen Privatbahnen (P.B.E.) mit 973 km beteiligt. 
Über den Umfang des Bahngebiets in den einzelnen Bundesbahndirek- 
tionsbezirken unterrichtet die nachstehende Übersicht: 


Baulänge Betriebslänge im 


am Jahresende Jahresdurchschnitt 
in km in km 
I. Bundesbahndirektion Wien-Südwest . . 1352,0 1350,5 
A. Bundesbahnen . . . er 372,1 375,5 
B. Für Rechnung der REN TER 
betriebene Privatbahnen . . . z 622,9 621,5 
C. Privatbahnen für Rechnung dar 
Eigentümer A R 357,0 359,5 
II. Bundesbahndirektion wi ien Nord-Ost ` 1624,9 1621,8 
A. Bundesbahnen . . . . 74,3 872,4 
B. Für Rechnung der on EN 
betriebene Privatbahnen . . . i 403,8 420,1 
C. Privatbahnen für Rechnung ddr 
Pigrentümer oio 2 .. cm um 346,8 353,1. 


1 Geschäftsbericht der Unternehmung „Österreichische Bundesbahnen“ für 
das Jahr 1529, Wien 1930. Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1017. 
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Baulänge Betriebslänge im 
am Jahresende Jahresdurchschnitt 
in km in km 
III. Bundesbahndirektion Linz . 2... 1014,6 1015,6 
A Bundesbahnen . ... ... 2. 2... 838,9 841,2 
B. Für Rechnung der Bundesbahnen 
betriebene Privatbahnen . . . . . 142,7 152,5 
C. Privatbahnen für Rechnung der 
Bigentümer: bho aiya tsp UA 33,0 40,9 
IV. Bundesbahndirektion Innsbruck . . . 800,7 803,5 
A. Bundesbahnen . . . 2.2.2.0. 577,8 640,4 
B. Für Rechnung der Bundesbahnen 
betriebene Privatbahnen . . . . . 173,0 174,4 
€. Privatbahnen für Rechnung der 
Bigentlimer: iger: re Taere datr 49,9 7 
V. Bundesbahndirektion Villach . . . . 1037,2 1052,3 
A. Bundesbahnen . . . . 2.2.2.2. 641,9 697,5 
B. Für Rechnung der Bundesbahnen 
betriebene Privatbahnen . . . . . 226,6 228,9 
€. Privatbahnen für Rechnung der 
Bundesbahnen . . . 2.2.2.2. 168,6 169,5. 


Die Bau- (Eigentums-) Länge der österreichischen Bahnen betrug 
am 31. Dezember 1929 insgesamt 5829km. Davon liegen 3875km in 
Dämmen und 1955 km in Einschnitten. Die Zahl der Brücken betrug 5074, 
die der Viadukte 311 und die der Tunnels und Galerien 195 mit einer 
Gesamtlänge der letzteren von 85,5 km. 


Die Gesamtlänge aller Gleise stellte sich auf 10 329km. Die durch- 
Schnittliche Länge der im Jahr 1929 elektrisch betriebenen Strecken be- 
zifferte sich auf 750 km gegen 687 km im Vorjahr. Auf die Bundesbahnen 
fielen hiervon im Berichtsjahr 419 km, auf die für Rechnung der Bundes- 
bahnen betriebenen Privatbahnen 331 km. 

Die Gesamtlänge aller elektrisch betriebenen Linien betrug am 
Jahresende dagegen 797 km, wovon 542 km = 68 % eingleisig und 225 km 
32% zweigleisig sind. Ende des Berichtsjahrs war westlich von Salz- 
burg nur noch auf der Strecke Saalfelden—Schwarzach-St. Veit reiner 
Dampfbetrieb, während die Strecken Innsbruck—Wörgl—Saalfelden, 
Schwarzach-$t. Veit—Salzburg und Wörgl—Kufstein noch gemischten, die 
Strecken westlich von Innsbruck, die Brennerlinie und die Mittenwald- 
bahn aber reinen elektrischen Betrieb aufwiesen. 


Die Betriebslänge der westlich von Salzburg voll oder teilweise 
elektrisch betriebenen Bahnlinien betrug am Ende des Jahrs 1929 


533 km, von denen 279 km oder 52,3% eingleisig und 254 km = 47,7% 
2weigleisig sind. 
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Über die Gestaltung der Betriebs- und Verkehrsleistungen sowie 
die Gebarung der finanziellen Ergebnisse enthält der Geschäftsbericht 
der Österreichischen Bundesbahnen u.a. folgende textliche Äußerungen: 


Die allgemeine Entwicklung des österreichischen Wirtschaftslebens 
zeigte im Jahr 1929 zunächst einen Stillstand, dem im letzten Quartal 
sogar ein fühlbarer Rückgang folgte. Eine vorübergehende Störung 
erlitt die Wirtschaft durch die Kältekatastrophe und die starken Schnee- 
fälle in den beiden ersten Monaten, die sich natürlich auch auf die Be- 
triebsgestaltung der Bundesbahnen entscheidend auswirkten. 


Die wichtigsten Betriebs- und Verkehrsleistungen! zeigten im Ver- 
gleich zum Vorjahr folgenden Umfang: 


: 1928 1929 
Geleistete Zugkilometer . . . in 1000 50 900 52065 
Geleistete Lokomotivkilometer . in 1000 78 104 79 068 
Gesamt-Last-Tonnenkilometer . in Mill. 15 660 16 168 
Wagenachskilometer . . . . . in Mill. 1788 1814 
Gestellte Wagen (einschl. P. B.E.) . . 2091 058 2127 231 
Beförderte Personen . . . . . . . . 110838642 104925719 
Personenkilometer . . . . . . - 3821101053 3666 265 946 


Beförderte Gütertonnen (frachtpflichtig) 29 118 515 30 720 104 
Gütertonnenkilometer (frachtpflichtig) 4239653 837 4 444 018 513. 


Der Zunahme in den Betriebsleistungen entspricht nur im Güter- 
verkehr auch eine Steigerung der Verkehrsleistungen, wo sich die beför- 
derten Gütermengen um 5,5 % und die geleisteten Gütertonnenkilometer 
um 4,8 % erhöht haben. 

An dieser Verkehrsteigerung hatte vor allem die Versorgung mit 
Kohle im Herbst 1929 erheblichen Anteil, wobei Mengen verfrachtet 
wurden, für die infolge des milden Winters 1929/30 in diesem Um- 
fang kein Bedarf war. Neben der Kohle wurden von den mengen- 
mäßig wichtigsten Güterarten in steigendem Maß befördert: Brennholz; 
Eisenwaren, Papier, einzelne Baumaterialien, Mahlprodukte, Hornvieh 
und Südfrüchte. Demgegenüber steht ein Verkehrsrückgang bei den 
Erzen, bei Holz, Kartoffeln, Düngemitteln und Zucker. 


— 


Über die Zahl der auf den wichtigsten Güterzugstrecken täglich 
verkehrenden Güterzüge — gegliedert nach den einzelnen Bundesbahn- 
direktionen — gibt folgende Übersicht Aufschluß: 


1 der Bundesbahnen und der für Rechnung der Bundesbahnen betriebenen 
Privatbahnen. 
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Direktionen der B.B.: 1925 1926 1927 1928 1929 
Wien-Südwest . . . . . 181 220 240 215 211 
Wien-Nordost . . . . . 149 166 168 165 178 
BA ...0:., SA . 62 64 70 73 79 
Innsbruck ., .. MALS 130 136 132 151 158 
Villach o line > 132 155 160 150 151 

zusammen. . . 654 741 770 754 777. 


Im Jahr 1929 wurden im Güterverkehr 2032241 vollspurige und 
94 990 schmalspurige Wagen verladen. Gegenüber dem Vorjahr ist somit 
in der Gestellung von vollspurigen Wagen eine Steigerung um 43 826 
Wagen oder um 2.2 % erfolgt. Dagegen hat sich die Zahl der verladenen 
Schmalspurigen Wagen um 7653 oder 7,5 % verringert. 

Die durchschnittliche Tagesleistung betrug 6752 gegen 6628 im 
Vorjahr. 

Unter den im Berichtsjahr gestellten vollspurigen Wagen befanden 
Sich 50,4% gedeckte, 48,5 % offene und 11% durch die Ladung, d.h. 
Schienen und Träger, verbundene Schemelwagen. 


Von den beladenen Wagen wurden verwendet: 


für Wagen 
Holzraller Art an ne ENT EEE RATE 294 020 
Schotter und Steine  .. m Lade ann! OSA 245 392 
Eisen, Eisenwaren und Erze. : 2 2. 2 22 2 mau 165 321 
Köhls Ama Roks ee Ha  ue 134 325 
Baustoffe (Ziegel, Zement, Kalk) . . : . oo = 2... 97 536 
Zuckerrüben und Schnitte - - T E l 2m ee ne. 51340 
Getreide, Mehl und Mahlprodukte . . -» : 2 2 22.2. 45 161. 


Dagegen zeigt der Personenverkehr gegenüber dem Vorjahr einen 
bemerkenswerten Rückgang, der allerdings im Zusammenhang mit dem 
im Jahr 1928 in Wien abgehaltenen 10. Deutschen Sängerbundesfest 
außergewöhnlich hohe Verkehrsziffern aufzuweisen hatte. Die Vermin- 
derung gegenüber dem voraufgegangenen Jahr beträgt bei der Zahl der 
beförderten Reisenden 5,3 %, bei den gefahrenen Personenkilometern 
41%. Der Rückgang ist in der Hauptsache auf die Kältekatastrophe in 
den vier ersten Monaten des Jahrs zurückzuführen. Aber auch die un- 
günstigen Wirtschaftsverhältnisse und die Konkurrenz durch den Kraft- 
Wagenverkehr haben entsprechend dazu beigetragen. Obwohl der Sommer- 
und Herbstverkehr sich im allgemeinen günstig gestaltete, konnte er den 
Ausfall an Reisenden nicht ausgleichen. 


Die Höhe der Dampfleistungen und das Verhältnis dieser Leistungen 
zu den Leistungen mit elektrischer Kraft sind aus der nachstehenden 
Gegenüberstellung ersichtlich: 
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Mill. Ges.- 
1000 Lokkm. Last-t/km 
1928 
Die 69 915 14 024 
Elektrischer Betrieb: 8189 1636 
Zusammen . 78104 15 660 
1929 
Dampfbetrieb 69 253 14 236 
Elektrischer Betrieb” 9815 «1932 
Zusammen . 79 068 16 168. 


Der auf Leistungen bezogene Lokomotivbrennstoffverbrauch betrug 


Auf 1000 Auf Mill. Ges.- 
Lokkm Last-t/km 
(Dampf) (Dampf) 
Tonnen Normal-Kohle 
1928 29,03 144,75 
1929 29,61 144,04 


Demnach ist der durchschnittliche Verbrauch an Lokomotivbrenn- 
stoff je Lokomotivkilometer gestiegen, je Gesamtlasttonnenkilometer 
etwas gesunken. 


Die finanziellen Ergebnisse zeigten im Berichtsjahr im Vergleich 
zum Vorjahr folgenden Umfang: 


1928 1929 
Schilling 

Personen und Gepäck 201 223 222,48 218 966 393,16 

Güter : 347 659 310,12 412 766 182,90 

Summe . 575 892 532,60 631 732 576,06 

Verschiedene Einnahmen 50 477 117,79 47 223 861,98 

Summe der Betriebseinnahmen . 626 369 650,39 678 956 438,04 

Betriebsausgaben 597 603 615,79 633 674 724,87 

Betriebsüberschuß 28 766 034,60 45 281 713,17 
Saldo der sonstigen Porter er Ertrage- 

rechnung 28 630 351,49 44 879 976,37 

Reingewinn . 135 683,11 401 736,80. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr und dem Gepäckverkehr 
haben sich von 1928 auf 1929 um 8,3 %, aus dem Güterverkehr um 10,2 % 
erhöht. Da diesen Steigerungen bei den verschiedenen Einnahmen eine 
Senkung um 6,4% gegenübersteht, beträgt die Zunahme der Gesamt- 
einnahmen 8,4 %. Die Betriebsausgaben zeigen eine Steigerung von 6,0 %. 

Über die-wichtigsten Betriebs- und Verkehrsergebnisse auf den 
Ö. B.B. in den Jahren 1927—1929 unterrichten die nachstehenden Über- 
sichten: 
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I. Umfang des Bahngebiets, 
| 1929 | 1 
| rich ravas 
| Bun- |der Bundes- ne Rek Ins- davon Ins- davon 
nen |Eaenümer| ge | schmal- || go- | schmal- 
l Priva | Privam | samt | Spurig | samt | spurig 
bahnen bahnen | 
Kilometer 
Baulänge am Jahresende .|| 3305 | 1569 956 | 5829 452 | 5830 452 
Betriebslänge am Jahres- 
ende überhaupt a MA 3427 1597 973 5844 450 5844 450 
für den Personenverkehr | 3367 1595 973 | 5782 450 | 5782 450 
» »„» Güterverkehr. .|| 3495 1593 973 5337 446 | 5837 446 
Betriebslänge im Jahres- 
durchschnitt überhaupt | 3427 | 1597 973 |584 | 450 5854| 450 
für den Personenverkehr | 3367 1595 973 | 5782 450 | 5781 450 
» » Güterverkehr . 3425 1593 973 5837 446 5837 446 


In den Summen der Betriebslänge sind die gemeinsam benutzten 
Strecken von 153 km einfach gerechnet. 


Betriebslänge nach Ländern in Kilometern 
im Jahr 1929. 


Burgenland 
Karten, . Mh, temder u... 
Niederösterreich 
Oberösterreich 

Plura: keien e Pyka 
Steiermark 
Tirol 


T E O a E ER D ie 


TEAR SEHE IE. R 
oe o Coro Eiio oly. 
SE U a 20 E E T DE VE G 
DEDA ant e o Kirga o 

é Srs o ee 


Wien 


zusammen! . 
Außerhalb Österreichs 


Gesamtsumme t 
e 


| bahnen 


= 
38,6 

288,9 
1159,0 

718,4 
| 298,1 
378,9 
168,9 
108,4 


Bundes- 


Für 


284,3 
222,3 


Rech- 


135,0 23,1 11,3 169,4 
- 8294,2 | | 


Dans ah Für Rech- 
Bundes- Kung ‚der 
bakken Eigentümer Ins- 
betriebene haniebenn gesamt 1 
= er bahnen 
251,2 


606,8 
2169,7 
936,5 
298,1 
835,4 
405,8 
143,9 


1567,0 955,5 | 5816,7 
10,7 2,0 = 601% 
3305,0 1569,0 955.5 5829,5 


! Die kleinen Abweichungen bei der Aufrechnung ergeben sich dureh Ab- 


Tundungen, 
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pr 
1 


1927 1928 
a) Lokomotiven. = 
. Bundesbahnen 
Bestand am Jahresende . . Anzahl 2316 2242 2172 
davon: Dampflokomotiven . „, 2212 2107 1997 
elektr. Lokomotiven. „, 95 126 163 
Triebwagen ....: » | 9 9 12 
Auf 100 km Betriebslänge | 
fallen 
Lokomotiven und Trieb- i| 
wagen überhaupt . .. s | 68 65 63 
Dampflokomotiven . . . .  » 72 70 67 
elektrische Lokomotiven . ,, 30 32 35 
. Für Rechnung der Bundes- 
bahnen betriebene Privat- 
bahnen 
Bestand am Jahresende . . Anzahl 347 - 302 246 
davon: Dampflokomotiven . „ 303 258 202 
elektr. Lokomotiven. ,„, 27 27 27 
Triebwagen ....  » 17 17 17 
Auf 100 km Betriebslänge 
fallen 
Lokomotiven und Trieb- 
wagen überhaupt . .. „n 22 19 15 
Dampflokomotiven . ... » 23 20 20 
elektrische Lokomotiven . ,„ 9 8 8 
. Bundesbahnenund fürRechnung 
der Bundesbahnen betriebene 
Privatbahnen zusammen (1 + 2) 
Bestand am Jahresende . . Anzahl 2 663 254 . 2418 
davon: Dampflokomotiven . „ 2515 2 365 2199 
elektr. Lokomotiven. „, 122 153 190 
Triebwagen >.. <. „ 26 26 29 
Auf 100 km Betriebslänge 
fallen 
Lokomotiven und Trieb- 
wagen überhaupt . .. » 55 52 49 
Dampflokomotiven.... „ 59 57 54 
elektrische Lokomotiven . „ 20 21 24 


4. Für Rechnung der Eigentümer 
betriebene Privatbahnen 


Bestand am Jahresende . . Anzahl 
davon: Dampflokomotiven . , 


elektr. Lokomotiven. „ 
Triebwagen 
Auf 100 km Betriebslänge 
fallen 
Lokomotiven und Trieb- 
wagen überhaupt 
Dampflokomotiven . . 
elektrische Lokomotiven . 


. Österreichische Bundesbahnen 
insgesamt (3 +4) 


Bestand am Jahresende . . Anzahl 
davon: Dampflokomotiven . 


elektr. Lokomotiven. 
Triebwagen » 
Auf 100 km Betriebslänge 
fallen 
Lokomotiven und Trieb- 
wagen überhaupt . . . s 
Dampflokomotiven . . . . 
elektrische Lokomotiven . 


b) Tender. 
- Bundesbahnen 


AEN se oe Be 


- Für Rechnung der Bundes- 


bahnen betriebene Privat- 
bahnen 


- Bundesbahnen und für 

Rechnung der Bundesbahnen 
betriebene Privatbahnen zu- 
sammen (1 +2) 


- Für Rechnung der Eigentümer 
betriebene Privatbahnen . 


. Österreichische Bundesbahnen 
insgesamt 


BER KL Le ee a 


12 
11 


i 2 785 


50 


1657 


212 


48 


1 566 


44 


24 


118 
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c) Wagen. 
1. Bundesbahnen 


Bestand am Jahresende . 
ACHSE SU S mies ne Tale) 


Dehesas ekint + 


AOS ET A 2 e 


davon fallen auf 


gedeckte Güterwagen 7 
N EEE 


AEREE ET oE S Es 


Spezialwagen ...... 
Yr mran A WOE i © 


Auf 10 km Betriebslänge 
fallen 

Wagen insgesamt 
Personenwagen ..... 
Dienstwagen ...... 
Güterwagen insgesamt . . 
davon: gedeckte. . . .. 
Ona 2... = 


2. Für Rechnung der Bundes- 


bahnen betriebene Privat- 


bahnen 


Bestand am Jahresende . Anzahl 


DEE We NR 3 RER 


1928 1929 
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davon fallen auf 
gedeckte Güterwagen 
BEN. ent, 
offene Güterwagen... . . 
Achsen 


IT N, RR 
Auf 10 km Betriebslänge 
fallen 


Wagen insgesamt 


Güterwagen insgesamt . . 
davon: gedeckte. . . . . 
ofono a ie... 


3. BundesbahnenundfürRechnung 
der Bundesbahnen betriebene 


Privatbahnen (1 + 2) 


Bestand am Jahresende 
Achsen, EET o i 
Personenwagen 
Achsen 
Plätze 


FW Ta O E '6 


Güterwagen insgesamt . . 
En ed ABN.. 
davon fallen auf 
gedeckte Güterwagen 
Achsen: gu . 


offene Güterwagen 
Ac 


Auf 10 km Betriebslänge 
fallen 


OHM. 


CH ET 
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1927 1928 1929 
1628 1339 1225 
3 284 2 706 2478 
2553 2149 1 967 
5223 4413 4.049 
51 51 73 
104 104 148 
32 28 26 
5 5 5 
1 1 1 
26 22 20 
10 8 8 
16 14 12 
37473 37 737 39571 
77450 78 048 81511 
5460 5 407 5482 
12282 12173 12 320 
243 012 240 936 246 828 
1486 1570 1592 
3200 3394 3 437 
229 224 213 
598 586 563 
30298 30 536 32 084 
61 370 61 895 65 191 
13 030 12 931 13.579 
26 357 26 165 27461 
17 013 17 336 17519 
34 423 35112 35 654 
255 269 986 
590 618 2.076 
77 77 81 
11 11 11 
3 3 3 
63 62 66 
27 26 28 
35 35 36 
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4. Für Rechnung der Eigentümer 


betriebene Privatbahnen 


Bestand am Jahresende 
NETT KR BR 


NETT EEE ee 
BIBERO TUNER. 0.0 0 8 6 


BROHSEN!.c Isla 3 wre E 


BERS she o Dna e ie 
davon fallen auf 
gedeckte Güterwagen 


ORL EN a 


Ashisa TREE 0 > © 
Auf 10 km Betriebslänge 
fallen 

Wagen insgesamt 

Personenwagen . ... 

Dienstwagen ...... 

Güterwagen insgesamt . . 

davon: gedeckte . . . - - 
offene. U.» 


. . Anzahl 


5. Österreichische Bundesbahnen 


insgesamt (3 +4) 
Bestand am Jahresende . 
ET EN E EA, 


SYO a 0. ARE 
DIRES -JELTZ cha 


WANBEN I i steh. o 


Güterwagen insgesamt . . 
A Se Mena ce; cr 


davon fallen auf 
gedeckte Güterwagen 


TER ET RITT 


7 A 


EEE ES ra 
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2 2 
Auf 10 km Betriebslänge Se 2 2 
fallen | 
Wagen insgesamt . . . . Anzahl 66 | 66 69 
Personenwagen . .... 4 10 =u 10 10 
Dienstwagen ...... $ 3 3 3 
Güterwagen insgesamt . . „ 53 | 53 56 
davon: gedeckte. ... „ 23 22 23 
OHene „Rt... m 30 30 31 
III. Betriebsleistungen!. 
1. Bundesbahnen und für| 
Rechnung der Bundes- 
bahnen betriebene Pri- 
vatbahnen 
a) Zugkilometer insgesamt . Anzahl || 49451 708 50 899 581 52.065 463 
davon | 
Dampfbetrieb . . . . . ». 48929454 44 300 255 44 276194 
elektrischer Betrieb . . A 5 522 254 6 599 326 7 789 269 
Personen führende Züge ,, 30 455 761 31 507 103 31 867 802 
Dampfbetrieb .... „ 26 470 816 26 913 757 26 514 317 
elektr. Betrieb... . „ 3 984 945 4 593 346 5 352 985 
Güterzüge....... s 18 995 947 19 392 478 20198 161 
Dampfbetrib.... „ 17 458 638 17 386 498 17 761.877 
elektr. Betrieb. . 3 1537 309 2 005 980 2 436 284 
b) Vorspann- u. Schiebedienst- 
kilometer insgesamt , . . „, 2 604542 2 686 031 2558372 
Dampfbetrieb . . . .. > 2 368 302 2 369 685 2122779 
elektr. Betrieb... . . . x 236 240 316 346 435 593 
Nutzkilometer (a+b)... „ 52 056 250 53 585 612 54 623 835 
Dampfbetrib . . . . . S 46 297 756 46 669 940 46 398 973 
elektr. Betrieb... . . e | 5 758 494 6 915 672 8 224 862 
€) Kalt- u, Leerfahrtkm . . 3 975 284 4.000 845 4 280 927 
Dampfbetrieb . . . . . Si 3 653 205 3 583 113 3 778 697 
elektr. Betrieb... . . x 322 079 417732 502 230 
d) Verschub- u. Bereitschafts- 
dienstkilometer . . . ... 5 20 468 656 20 517 485 20 163 215 
Dampfbetrieb . . . .. 3 19 701 030 19 662 295. 19 075 189 
elektr. Betrieb. . . . . er 767 626 855 190 1 088 026 
Lokomotivkilometer über- 
haupt @+b-+c+d).. „ 76 500.190 78103 942 79 067.977 
Dampfbetrieb . . . . . 3 69 651 991 69 915 348 69 252 859 
elektr. Betrieb... . . n 6 848 199 8188 594 9 815 118 
— 


1 Infolge Abänderung des Rechnungszeitraums sind die Betriebsleistungen 
927 — ausgenommen die Wagenachskilometer - Leistungen — für 371 Tage 
Dezember 1926 bis 31. Dezember 1927) ausgewiesen, 


für ı 
(26. 
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Auf 1 Zugkilometer fallen: 


Vorspann- und Schiebe- 
dienstkilometer . . . Anzahl 


Kalt- u. Leerfahrtkm . „ | 


Verschub- und Bereit- 


schaftsdienstkm . . . „ 
Lokomotivkilometer . . „ 


Auf 1 Triebfahrzeug fallen: 


Nutzkilometer . . . . . ” 
Lokomotivkilometer . . „ 


e) Gesamtlasttonnenkm . . „in 1000 
Dampfbetrieb . . . . » 5 
elektr. Betrieb. . . . - ns 
Personen führende Züge 
Dampfbetrieb . . - - - 3 
elektr. Betrieb. . . .. # 


Dampfbtrieb . s . . K 
elektr. Betrieb. . . . - en, 


f) Auf den eigenen Strecken 
geleistete Wagenachskm . „. 


Personenwagen .... s 
Dienstwagen. . .... + 
Postwagen ...... k 
Güterwagen 
17 77:77 VB Ir FE ER = 
Er er 


davon fremde Güterwagen: 


Halsden. RR. „ER | 
door... ale. Se | 


Wagenachskilometer der beladenen 
Güterwagen in % der gesamten 
Güterwagenkilometer ...... | 

Wagenachskilometer (in 1000) 
Personen führende Züge. . . .. 
Güterzüge iis o o o aoe of j 


Stärke der Personen führenden Züge 
(Wagenachskm : Zugkm) 
Wagenachsen 


Stärke der Güterzüge 


(Wagenachskm : Zugkm) 
Wagenachsen 


1927 | 1928 1929 

0,05 | 0,053 0,019 

0,08 | 0,079 0,082 

04 | 0,043 0,987 

1,55 1,58 1,519 
19741 | 20 547 22 026 
29010 -| 29 948 31 882 
15231631 | 15659542 16 167 651 
14 008 269 14 023 370 14 235 575 
1 223 362 1 636 172 1 932 076 
5566067 | 5 947 293 5 958 080 
4954744 ; 5 169 309 5 047 689 
611 323 777 984 910391 
9 665 564 9 712 249 10 209 571 
9 053 525 8 854 061 9 187 886 
612039 | 858 188 1 021 685 

| 
1 727 388 1 787 821 1813 552 
481 962 521 438 511 936 
90 798 107 254 111 436 
30 054 34 076 34277 
752 758 776 928 800 349 
371 816 348 125 355 554 
406 564 392 974 418 419 
146 670 215 168 230 276 
66,9 69,1 69,2 

569 330 619 468 613 388 
1158 058 1168 353 1200164 

18,7 19,66 19,25 

61,0 60,25 59,42 
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Auf 1 km Betriebslänge fallen: 
Zugkilometer. 2.0... +] 


1000 Wagenachskilometer . . . . 
1000 Gesamtlasttonnenkilometer . | 


2. Für Rechnung der Eigen- 


tümer betriebene Privat- 
bahnen 


a) Zugkilometer.. . 2.2.2.2... 
Dampfbetrieb | 
elektrischer Betrieb . . . . . - 


Personen führende Züge .... | 
Dampfbetrieb ........ 
elektrischer Betrieb 


ES Se ee 


Dampfbetrieb......... 
elektrischer Betrieb | 


é 0 ka, oee 


b) Vorspann- und Verschiebedienst | 
Dampfbetrieb......... | 
Nutzkilometer (a + b) 
Dampfbetib ........ 
elektrischer Betrieb 


m. le o -o 


Dampfbetrieb 


G r a 0,0 0 


d) Verschub- u. Bereitschaftsdienstkm 
Dampfbetrieb......... 
elektrischer Betrieb... . .. 

Lokomotivkilometer (a+b+c+d). 
Dampfbetrib. ........ 
elektrischer Betrieb 


Auf 1 Zugkilometer fallen: 


Vorspann- u. Schiebedienstkm . 
Kalt- u. Leerfahrtkilometer . . 


a Ks ALTE EL 


Verschub- u. Bereitschaftsdienst- 
kilometer 


Le Sra Sa Yet 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 
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1927 


3 351 721 
3 336 927 
14 794 


1 585 185 
1 585 185 
1 766 536 
1751 742 

14 794 


88 440 
3 440 161 
3 425 367 
14 794 


122 806 
117 721 
5 085 


895 809 
895 042 
767 

4 458 776 
4438130 
20 646 


0,03 
0,04 
0,27 


1,33 


27 969 
36 250 


1928 


10 423 
366 
3 207 


3 628 166 
3 618 178 
9 988 


1.857 098 
1.857 098 


1771 068 
1761 080 
9 988 


76 908 
3 705 074 
3 695 086 
9 988 


129 886 
127 193 
2 693 


918301 
917 901 
400 
4753 261 
4740180 
13 081 


0,021 
0,036 
0,253 


1,310 


30123 
38 644 


1929 


10 651 
371 
3 307 


3 651 130 
3 651 130 


1 882 757 
1 882 757 


1 768373 
1 768373 


101 477 
3 752 607 


3 752 607 


133 681 
133 681 


969 047 
969 047 
4 855 335 
4 855 335 


84 
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e) Gesamtlasttonnenkilometer in 1000 
Dampfbetrieb..... . = 
elektrischer Betrieb . . n 

Personen führende Züge. i 
Dampfbetrieb. . . . . 5 
elektrischer Betrieb . . = 

Güterzüge < s < s sis K 
Dampfbetrieb. . . . - = 
elektrischer Betrieb . . x 


f) Auf den eigenen Strecken geleistete 


ET A S E| o A 


Wagenachskilometer der beladenen |; 


Güterwagen in % der gesamten 
Güterwagenachskilometer . 


Wagenachskilometer 
Personen führende Züge in 1000 
Güterzüge ...- » - 
Stärke der Personen führenden 
Züge 
(Wagenachskm : Zugkm) 
Wagenachsen 
Stärke der Güterzüge 
(Wagenachskm : Zugkm) 
Wagenachsen 


Auf 1 km Betriebslänge fallen 


Zugkilometer .... 2... 


1000 Wagenachskilometer . 
1000 Gesamtlasttonnenkilometer 


3. Österreichische Bundesbahnen ins- | 


gesamt (1 + 2) 


a) Zugkilometer..... 22... 
Personen führende Züge. . 
Güterzügo BEER. m. =. 0.0 


[L 1927 


1928 1929 
362 668 401 588 403 939 
361 295 400 629 403 939 
1373 959 — 
120 084 139 652 138 908 
120 084 139 652 138 908 
242 584 261 936 265 031 
241 211 260 977 265 031 
1373 959 — 
56 324 61 089 59 761 
18 826 20309 19 569 
6 444 6197 6105 
1690 1712 1771 
18 686 20 988 20672 
10678 11 883 11 644 
2582 3 462 3 598 
1774 2 428 2 565 
63,6 63,8 64,0 
19 844 20390 19680 
36 480 40 699 40 081 
12,5 10,98 10,45 
20,3 22,98 22,67 
3 430 371 3754 
58 63 61 
371 411 415 
52 803 429 54 527 747 55 716 593 
32 040 946 33 364 201 33 750 059 
20 762 483 21 163 546 21 966 534 


b) Vorspann- u. Verschiebedienstkm 
Nutzkilometer (a + b) 


c) Kalt- u. Leerfahrtkilometer . . . 


d) Verschub- u. Bereitschaftsdienst- 
kilometer 


mE E C S a Te CRT AF S ES 


Auf 1 Zugkilometer fallen 
Lokomotivkilometer. . . . . . 


Auf 1 Triebfahrzeug fallen 
Nutzkilometer 


Soe e.e ne S 


Gesamtlasttonnenkm . . in 1000 
Personen führende Züge 
Güterzüge 


4. Auf den eigenen Strecken geleistete 
Wagenachskilometer. . . in 1000 


Wagenachskilometer der beladenen | 


Güterwagen in % der gesamten 
Güterwagenachskm . . . . |, 

Wagenachskilometer, . . 
Personen führende Züge 
Güterzüge .. ..... a. 

Stärke der Personen führend, Züge 
(Wagenachskm : Zugkm) 


Stärke der Güterzüge 
(Wagenachskm : Zugkm) 


5 Wagengestellung der re- 
gSelspurigen Güterwagen 
Sn e Bundesbahnen und für eigene 

emde Rechn betrieb 
Ba ung betriebenen 
gedeckte Güterwagen . . 
offene Güt en 
Schemelwagen 


a Le TS 


aa Re Se 


Wagenachsen | 


1927 1928 1929 
mo —6—c |, 
2 692 982 2 762 939 2 659 849 
55 496 411 57 290 686 58 376 442 
4 098 090 4130 731 4 414 608 
21 364 465 21 435 786 21 132 262 
| 80958966 82 857 203 83 923 312 
. 
| 1,53 1,520 1,506 
20107 20 978 22 392 
29 333 30 340 32 192 
15 594 299 16 061 130 16 571 590 
5 686 151 6 086 945 6 096 988 
9 908 148 9974185 10 474 602 
1 783 712 1848 910 1 873 313 
|| 66,9 68,9 69,1 
589 174 639 858 633 068 
i|. 1194538 1209 052 1240245 
18,4 19,18 18,76 
| 
57,5 57,13 56,46 
9 046 9331 9 534 
306 316 321 
2672 2 748 2 836 
1795761 1988415 2 032 241 
5 946 6 628 6 752 


84* 
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Brenn- und Schmierstoff. 1927 1928 1929 
BundesbahnenundfürRech- | = 
nung der Bundesbahnen 
betriebene Privatbahnen | 
Verbrauch an Lokomotivbrennstoff in 
Tonnen Normalkohle (4400 Kalor.) . | 2033267 2.029 904 2.050481 
auf 1000 Lokomotivkm (Dampfbetr.) . . 29,19 29,03 29,61 
auf 1 Mill. Gesamtlasttonnenkm (Dampf- 
Deiiehe)r ri...» Bas dh: 8 = | 145,15 144,75 144,04 
Durchschnittspreis des Lokomotivbrenn- | 
stoffs für 1 Tonne Normalkohle . S 21,87 20,23 20,73 
Brennstoffkosten auf: 
1 Lokomotivkm (Dampf) .... 5S 0,84 0,59 0,81 
1000 Gesamtlasttonnenkilometer 
COE A R E T ak SA 3,17 2,93 2,99 
Verbrauch an Schmierstoff . . . . kg | 4746977 4 600 999 4677 062 
auf 1000 Lokomotivkilometer . . „| 62,05 59,68 59,15 
Für Rechnung der Eigen- | 
tümer betriebene Privat- | 
bahnen: 
Verbrauch an Lokomotivbrennstoff in | | 
Tonnen Normalkohle (4400 Kalorien) | 97 708 105 692 111 328 
auf 1000 Lokomotivkilometer (Dampf- 
Peribaea =. | 22,02 22,30 22,93 
auf 1 Mill, Gesamtlasttonnenkilometer | 
(Dampfbetrieb) .. 2.2.2. ..0| 270,44 „ 263,32 275,61 
Durchschnittspreis des Lokomotivbrenn- 
stoffs für 1 Tonne Normalkohle . S 30,371 31,381 31,61} 
Brennstoffkosten auf | 
1 Lokomotivkilometer . . . . . FR. 0,68 0,70 0,73 
1000 Gesamtlasttonnenkilometer „, | 8,35 8,28 8,71 
Verbrauch an Schmierstoff . . . . kg 199 268 199355 200 711 
auf 1000 Lokomotivkilometer . . „ | 44,89 41,94 41,34 
Österreichische Bundes- 
bahnen insgesamt: 
Verbrauch an Lokomotivbrennstoff in 
Tonnen Normalkohle (4400 Kalorien) 2130 975 2135 596 2 161 809 
auf 1000 Lokomotivkilometer (Dampf- | 
bEksBIIEh Duschen Br s 28,76 28,61 | 29,17 
auf 1 Mill. Gesamtlasttonnenkilometer | 
(Dampfbetrieb) ............ 148,30 148,06 147,67 
Verbrauch an Schmierstoff . . . . kg 4 946 245 4 860 354 4877773 
auf 1000 Lokomotivkilometer . . „ 61,10 58,66 58,12 


1 Einsehl. eines Zuschlags für Inlandtransport und Bevorrätigung. 
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IV. Verkehrsleistungen. 


A. Personenverkehr. 


1. Bundesbahnen 


und 
Rechnung der 


Bund 


für 
es- 


bahnen betriebene Pri- 


vatbahnen 


Zahl der beförderten Personen 


in Schnellzügen: 1. Klasse . . . 


2. Klasse 
3. Klasse 


insgesamt . . 


in Personenzügen 1. Klasse . . . | 


2. Klasse . 
3. Klasse . 


insgesamt . 


in Schnell- und Personenzügen 


zusammen 1. Klasse . 


2. Klasse . 2i 
3. Klasse . . 


überhaupt . . . 


Zahl der geleisteten Personenkm 


in Schnellzügen: 1. Klasse . . 
2. Klasse . .. 
3. Klasse . . 


insgesamt . . . 


in Personenzügen 1. Klasse . . . 
2. Klasse . . 
3. Klasse . . 


insgesamt . 


in Schnell- und Personenzügen 
zusammen: 1. Klasse ... 


2. Klasse . 
3. Klasse 


überhaupt . . 
Durchschnittlicher Reiseweg in km 


Schnellzüge: 
2. Klasse . 


E Ar A A 


3. Klasse . . ; 


insgesamt . 


139 808 
966 981 
5 820 155 


6 926 944 


2 638 
1383 210 
99 736 273 


101 124 121 


142 446 
| 2350191 
105 558 428 


108 051 065 


33 811 569 
198 529 151 
| 832 521 410 


1 064 862 130 


526 493 
56 798 179 
2 489 767 685 


2 547 092 357 


| 84338 062 
255 327 330 
3322 289 095 


(3611 954 487 


241,8 
205,3 
143,0 


153,7 
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1929 


166 050 
1167 369 
| 6369999 


| 7708418 


3 588 
1 516 327 


| 103135 224 


169 638 
2 683 696 
107 985 308 


110 838 642 


35 117 429 
227 313 270 
| 916518 880 


1178 949 579 


646 637 
62 434 364 
2579 070 473 


2 642 151 474 


35 764 066 
289 747 634 
3495 589 353 


3821 101 053 


211,5 
194,7 
143,9 


153,0 


146 301 
1116 919 
5 528 903 


6 792 123 


1234 
960 581 
97171 781 


98 133 596 


99786273 | 101616309 | 97171781 _ 


147 535 
2 077 500 
102 700 684 


104 925 719 


32 370 588 
221 358 258 
818 648 967 


1072 377 813 


258 496 
45 261 559 
2 548 368 078 


2 593 888 133 


32 629 084 
266 619 817 
3367 017 045 


3666 265 940 


221,3 
198,2 
148,1 


A E e-a E EE. = 2. A S 


157,9 
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1. Klasse ... . 
2. Klasse . . 
3. Klasse 


insgesamt . . . 


Personenzüge: 


Schnell- und Personenzüge: 


1. Klasse . .. 
2. Klasse... 
3. Klasse 


überhaupt . . . 


Auf 1 km Betriebslänge fallen: 
beförderte Personen 
Personenkilometer 


Von 100 Reisenden sind befördert 
worden: 
a) mit Schnellzügen ...... 
„ Personenzügen 
b) in der 1. Klasse 
» „» 2. Klasse 
» » 3. Klasse 


Von 100 Personenkilometern fallen 
auf 


a) Schnellzüge......... 
Personenzüge . . 2.2.... 


h epog e ae 


TE e o 


te SIS mers 


A NO O :e !6 


2. Für Rechnung der Eigen- 
tümer betriebene Privat- 
bahnen: 

Zahl der beförderten Personen: 
in Schnellzügen; 2. Klasse . . 
3. Klasse 
insgesamt . . . 


in Personenzügen 2. Klasse 
3. Klasse 


insgesamt . . 


in Schnell- und Personenzügen zu- 
sammen: 2. Klasse 
3. Klasse 


überhaupt . . . 
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24 888 25661 22 655 

46 721 54 038 38 944 

7 885 733 8116 067 7616310 

7932454 | 8170105 7655 254 
| 

47 802 | 55 273 39 981 

7 909 540 8140493 7637 928 


7 957 342 


8195 766 


7677 909 
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Zahl der geleisteten Personenkilo- 


meter 
in Schnellzügen: 2. Klasse . . . 
3. Klasse 
insgesamt . 


in Personenzügen 2. Klasse 
3. Klasse 


insgesamt . . . 


in Schnell- und Personenzügen: 
2. Klasse 
3. Klasse 


überhaupt . . . 


Durchschnittlicher Reiseweg in km 


Schnellzüge: 2. Klasse 
3. Klasse 
insgesamt . . . 


Personenzüge: 2, Klasse 
3. Klasse 
insgesamt . . . 


Schnellzüge und Personenzüge: 
2. Klasse 
3. Klasse 
überhaupt . 


Auf 1 km Betriebslänge fallen: 


beförderte Personen 
Personenkilometer 


Von 100 Reisenden sind befördert 
worden 
a) mit Schnellzügen 
mit Personenzügen 
b) in der 2. Klasse ...... 
in der 3. Kasse ...... 


Von 100 Personenkilometern fallen 
auf 


a) Schnellzüge....2.... 
Personenzüge 
b) 2, Klasse 


ne ae Tee 


we ie 
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1927 | 1928 1929 
50 027 55 722 38 931 
957 053 1 018 696 794 375 
| 1 007 080 | 1 074 418 833 306 
| 872 836 1 000 705 132 729 
108 451 140 108451100 | 112761810 | 104563295 112 761 310 104 563 295 
109 323.976 113 762 015 105 296 024 
922 863 1 056 427 771 660 
109 408 193 | 109408198 |- 118780006 | 105357670 _ 780 006 105 357 670 
110 331 056 114 836 433 106 129 330 
| 46,3 45,1 37,5 
| 40,2 41,7 36,7 
40,5 41,9 36,8 
18,7 18,5 18,8 
13,8 13,9 13,7 
13,8 13,9 13,8 
| 19,3 19,1 19,3 
| 13,8 14,0 13,8 
| 18,9 14,0 18,5 
| 8144 8 382 7893 
| 112 923 117 442 109 108 
| 
0,81 0,81 0,30 
99,69 99,69 99,70 
0,60 . 0,67 0,52 
99,40 99,33 99,48 
| 0,91 0,94 0,79 
| 99,09 99,06 99,21 
0,84 0,92 0,73 
99,16 99,08 99,27 
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3. Österreichische Bundes- 
bahnen insgesamt (1+2) 


Zahl der beförderten Personen 


in Schnellzügen: 1. Klasse . . 


2. Klasse . 


3. Klase .. . 


insgesamt . . 


in Personenzügen 1. Klasse . 


in Schnellzügen und Personenzügen | 


TORINI: s. ago 
2. Klasse . . . 
SoRen. 


überhaupt . . . 


Zahl der geleisteten Personenkilo- | 


meter 
Schnellzüge: 


Personenzüge: 


Durchschnittlicher Reiseweg in km | 
1. Klasse . . 
27Klasse' |. 29% 


Schnellzüge: 


Personenzüge: 


2. Klasse 


3. Klasse A A 


insgesamt . . . 
| 


1. Klasse . 


überhaupt . . . 


3. Klasse 


insseamt . . 
1. Klasse ... 


2. Klasse . 


3. Klasse . . 


insgesamt . 


` | || 198579178 
. (1065 869210 


3 | 24,4 


r 
1927 


139 808 
968 062 
5 843 962 


6 951 832 


2 638 
1 429 931 
107 624 006 


109 056 575 


142 446 
2 397 993 
113 467 968 


| 116 008 407 


33 811 569 
833 478 463 


526 493 
57 671 015 


KS es 
insgesamt . . . 


2 656 416 333 


34 338 062 
256 250 193 
3 461 697 288 


3722 285 543 


aj 241,8 


| 205,1 
142,6 
153,3 


199,6 
40,8 
24,1 
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1928 


166 050 
1168 604 
| 6 394 425 


7729 079 
3 588 


1 570 365 
109 731 376 


111 305 329 


| 169 638 
2 738 969 
| 116 125 801 


119 034 408 


35 117 429 
227 368 992 
917 537 576 


|1180 023 997 


646 637 
63 435 069 
2691 831 783 


2755 913 489 


35 764 066 
290 804 061 
3609 369 359 


3 935 937 486 


211,5 
194,6 
143,5 
152,7 


180,2 
40,4 
24,5 
24,8 


1929 


146 301 
1117 956 
5 550 521 


6 814 778 
1234 


999 525 
104 788 091 


105 788 850 


147 535 
2117481 
110 338 612 


| 112603628 


32 370 588 
221 397189 
819 443 342 


1073 211119 


258 496 
45 994 288 
2652 931 373 


2.699 184 157 


32 629 084 
267 391 427 
3472 374 715 


3 772 395 276 


221,3 
198,0 
147,6 
157,5 


209,5 
46,0 
25,3 
25,5 


a E 
| 1927 | 1928 1929 
Schnellzüge und Personenzüge: 
1. Klasse .. . 241,1 | 210,8 221,2 
2. Klasse ... | 106,9 | 106,2 126,8 
3: Klasse |. . « 30,2 | 31,1 31,5 
überhaupt . . . 32,1 33,1 33,5 
Auf 1 km Betriebslänge fallen: 
beförderte Personen ...... 20.088 20 588 19 476 
Personenkilometer ....... 644 542 680 758 652 489 
Von 100 Reisenden sind befördert | 
worden: | 
a) mit Schnellzügen ...... 5,99 | 6,49 6,05 
mit Personenzügen ..... | 94,01 93,51 93,95 
b) inder1. Klasse ...... 0,12 0,14 0,18 
inder 2. Klassa: ...... 2,07 2,30 1,88 
in der 3. Klasse ...... | 97,81 97,56 97,99 
Von 100 Personenkilometern fallen 
auf: 
a) Schnellzüge......... | 28,08 29,98 28,45 
Personenzüge. . "an... 71,37 70,02 71,55 
b) 4.» Klasse 7 „Re i en 0,92 0,91 0,86 
2. Klades o SERE 5 | gu; 6,89 | 7,39 7,09 
ED 127727 Luns Aii ie iia 92,19 91,70 92,05 


Über den Güterverkehr liegen nur folgende Hauptzahlen vor: 


| 
Bundesbahnen und für Rechnung der 1987 28 | = 
Bundesbahnen betriebene Privat- ARTEA I: nalen ding zent 
bahnen: 
Beförderte Güter . 2 ...... t 27 806 549 29 118515 30 720 104 


Tonnenkm (gerechnet nach Tarifkm) 


4 256 745 791 4239 653 837 4 444 018 513 
Durchschnittliche Beförderungstrecke 


BEIN et er er ARE | 153,08 145,60 144,66 
Für Rechnung der Eigentümer betriebene 
Privatbahnen: 
Beförderte Güter . 2.222... t 5140 429 5 819 223 5 969 285 


Tonnenkm (gerechnet nach Tarifkm) 88 170 230 102 636 202 101 046 406 
Durchschnittliche Beförderungstrecke 


HIEM Y TORR ET TER y OR. 17,15 17,64 16,93 
Österreichische Bundesbahnen insgesamt 
Beförderte Güter .. 2.2... t 32 947 978 34 937 748 36 689 389 


Tonnenkm (gerechnet nach Tarifkm) . | 4344 916 021 | 4342290039 | 4545 064 919 
ittliche Beförderungstrecke 
ee 2, 131,88 124,29 123,88 
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TE z F 


Warengattungen 


Darunter: 


Kohlen (Steinkohlen-, 
Braunkohlen-, Lignit- 
KOMB): i ie e ec 


RaR ae e a 


Eisen und Stahl, roh . . 


srhatel nenn. 


| 
Í 
l 
Eisen und Stahl, ver- | 
Í 
l 
| 


Brüche au a % 


Rüben- und Rübenabfall | 


Jahr 


1927 
1928 
1929 


| 1927 
| 1928 
|| 1929 


1.1927 


1927 


1928 | 


1929 
1927 
1928 
1929 


| 1927 | 
| 1928 | 


| 1929 
1927 


| 1929 


1927 
| 1928 


| 1929 


1927 
1928 
1929 


1927 
1928 
1929 


1927 


|| 1928 


| 1929 


| 1927 
| 1928 
|1929 


1927 
1928 

1929 
| 


1928 || 
| 1929 || 


1928 | 


| 


AE ER Verbandverkehr ; 
= ee EU S 
gg | Versand | Empfang |Durchzug 
in Tonnen 
| 
18065405 (1644900 5198123 |2 898121 || 27 806 549 
19282419 |2121 653 5456536 |2 257 907 | 29118 515 
19548037 2302352 (6192725 |2 676 991 | 30720104 
| 
1 936 728 4587 3268664 11045390 | 6255 369 
2122 480 2220 3 359599 | 332 715 | 5797014 
2 538 608 2574 3890182 | 671353 | 7102 716 
341428 | 11914 | 473019 | 36172 862 533 
339 075 5650 | 504473 | 15768 864 966 
499 738 2766 | 465135 | 24864 | 992 502 
155 418 1937 | 52393 | 70002 279 751 
202120 | 5162 | 51781 | 77716 336 779 
211479 | 3648 | 67457 | 120704 403 287 
207110 | 10563 | 15271 | 36979 269 923 
231002 | 19809 | 26366 | 37576 314 754 
213166 | 13432 | 24253 | 39193 290 044 
248959 | 14523 | 19608 2 934 286 024 
297688 | 36397 9 802 1652 345 539 
333681 | 3589 | 14750 5544 389 871 
347704 | 44422 | 56239 | 37554 485 919 
383744 | 36637 | 41335 | 43254 504 970 
400917 | 30412 | 32564 | 73415 537 307 
173570 | 34085 8016 | 54528 270 198 
189117 | 24241 | 28153 | 46015 287 526 
221263 | 30063 | 42299 | 4108 334 708 
1172767 | 177835) 47862 | 37042 || 1485507 
1258800 | 342570 | 61636 | 47626 | 1710632 
1137657 | 282449 | 65208 | 52041 | 1537355 
166719 | 73098 | 17124 | 24157 281 098 
163329 | 98711 | 21782 | 28542 | 312364 
163342 | 107056 | 31146 | 13184 314 728 
692353 | 48004 | 229960 | 106838 | 1077155 
549286 | 13329 | 235346 | 119479 917 440 
498769 | 11261 | 327013 | 196367 | 1083410 
118 492 177 | 30668 | 129439 278 776 
180781 | 11486 | 38731 | 105127 336 075 
122 533 4924 | 44324 | 752983 247 074 
7509 | — 8680 | 4215| 78794 
812 009 | 851 8565 6 943 828 367 
816 855 122 | 14316 1120 832 412 
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| ig. Verbandverkehr 


un 
r Anschluß- | 
Warengattungen || Jahr | verkehr Versand | Empfang Durchzug 
i | i 
| in Tonnen 
m [1122 


Insgesamt 


Se A, 1927 | 2843658 | 620675 | 42397 | 57164 | 3563893 
a re f| i928 || 3021151 | 879757| 50587) 61228 4012669 
l 1929 | 2613535 1041525 | 56856| 575011 3769417 


(11927 | 464800 | 31001 | 13873| 16941|| 526614 
Brennholz und Holzkohle! | 1928 | 465691 | 9652 | 10433 | 125% | 498350 
(1929 | 478613 | 9629| 1601| 11s48| 51687 


í 1927 178 522 70340 6672 | 12738 268 271 


Holzstoft . . -ir .. | 1928 | 194515 | 86474| 6240| 22649 | 309878 
1929 | 191920 | 82887 | 4200| 23672| 302680 

; (1997 | 332378 o| 10) — 333 868 
Mia ee A | 1928 || 416620 | — na = 416 620 
1929 || 423 013 go 7e ns 423 099 

Speisef (|| 1928 25902 | 2810| 7701| -3676 40 089 
ette und Öle . - {I| 1959 30519 | 1514| 7360| 4584 43 967 

j |1927 298232 | 26599| 65814! 12815 | 403459 

Mahlprodukte.. . . . . 1928 274315 | 26687 | 62729 | 10790 374 520 
l 1929 291 387 30 186 75 517 9 955 407 045 

| 1927 18666 | — 85452 | 153 287 365 385 

Zucker, roh und raffiniert! | 1928 | 159070 53 | 96707 | 206043 | 461873 
11989 | 170768 114 | 93121 | 147458 | 411456 


Piri „(|197| 210237 | ese9| 4390| 18274 | 297600 
ee Pie | 1928| 228021 | 7605| 656 | 1719 | 327781 
ppwaren | 1929 | 224099 | 82624 | 4874| 21710| 888307 


Steine, roh und bear- | 1927 | 1413 927 5306 | 29940 | 26424 | 1475597 


balat 111928 | 1513167 | 20207 45766| 21811 | 1600952 
ni» Vahenienieiie Ul 1929 | 1601481 | 36257 | 44952 | 21900 | 1704590 

ament 1927 || 465335 | 3299| 18166 580 || 487380 
à i und Zement- | 1928 524 076 1358| 15899 278 541 611 


ee U 1929 540 214 2510! 1097| 27% 556 477 
Zi f 1927 802538 | 19045 | 11070| 15656 848 309 
PEU a a | 1928 892880 | 15727 | 12574 | 19990 941 172 

ö | 1929 870350 | 20253 | 22406 | 19404 932 413 


1927 496 824 8429| 43183 | 10123 558 558 
1928 638 352 12647 | 100864 | 22802 774 666 
1929 656 423 19430.| 110503 | 26271 812 629 


Erde, Sand, Ton | 
Ei | 1927 381 041 13 491 1832 | 50726 447 090 
Isenbahnfahrzeuge 0 | 1928 318 012 80098 | 30120 | 64964 493 194 


1929 330910 | 129163 | 39080 | 87743 586 896 


1927 796 966 1331 729 4424 803 450 
1928 .825 900 1662 631 5.059 833 252 
1929 828 876 1670 147 4 604 835 897 


Stückgüter 


LO PTP UN > 
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V. Unfället. 
1927 | 1928 1929 
1. Bundesbahnen und für m 
Rechnung der Bundes- || 
bahnen betriebene Pri- | 
vatbahnen. 
Unfälle insgesamt . . < Sai | | 737 535 587 
davon 
Zusammenstöße u. Streifungen | 51 61 73 
Entgleisungn. -»... 2... + | 64 77 113 
Sonstige Betriebsunfälle ... . . - - | 622 397 401 
Zahl der getöteten Reisenden ... 14 11 13 
davon durch eigene Schuld ... | 14 11 9 
Zahl der verletzten Reisenden . . . | 45 55 55 
davon durch eigene Schuld ... | 30 40 24 
Zahl der getöteten Bediensteten . . || 40 36 49 
»  »„» verletzten Bediensteten . . 337 218 249 
»  »„» getöteten bahnfremden Per- 
dion ooa Msn... a oe | 69 51 62 
davon durch eigene Schuld ... | 69 46 60 
Zahl der verletzten bahnfremden Per- | ? 
a a A TE E delt 76 46 59 
davon durch eigene Schuld ... | 61 40 39 
Gesamtzahl der getöteten und ver- 
letzten Personen ........= | 581 417 487 
Unfälle auf 100 km Betriebslänge . . | 15,1 11,0 12,0 
iR „ 1 Mill. Zugkilometer . . . 14,9 10,5 11,8 
~ „ 1 Mill. Wagenachskilometer 0,4 | 0,3 0,3 
Getötete und verletzte Personen | 
auf 1 Mill. Zugkilometer . . . . .. 11,7 8,2 9,4 
auf 1 Mill. Wagenachskilometer . . 0,3 0,2 0,8 
| 
2. Für Rechnung der Eigen- 
tümer betriebene Privat- 
bahnen. 
Unfälle insgesamt . . < TS. n TIN 45 36 38 
davon 
Zusammenstöße u. Streifungen 4 1 4 
Entgleisungn...-..-..:»... 14 16 15 
sonstige Betriebsunfälle . .. . - - | 27 19 19 
Zahl der getöteten Reisenden .. . pa z Ee 
davon durch eigene Schuld ... —- —- = 


1 Vom 1. Januar 1928 ab wird die Unfallstatistik der Österreichischen Bundes- 
bahnen nach den im Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen vereinbarten Gruna 
sätzen aufgestellt. 
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1927 | 1928 | 1929 


Zahl der verletzten Reisenden . . . | — — —- 
davon durch eigene Schuld ... — — — 
Zahl der getöteten Bediensteten . . | — — 2 
Zahl der verletzten Bediensteten . . | 7 6 13 
Zahl der getöteten bahnfremden Per- 
ponon s-i s erbaa Ni | 3 3 3 
davon durch eigene Schuld . . . | 3 | 3 3 
Zahl der verletzten bahnfremden Per- | 
BODEN nr E Ea eno, b i | 9 12 | 10 
davon durch eigene Schuld ... | 9 qoi Sa 9 
Gesamtzahl der getöteten und ver- | 
letzten Personen ........ | 19 21 28 
Unfälle auf 100 km Betriebslänge . || 4,6 | ‚7 3,9 
„ „ 1 Mill. Zugkilometer . . | 13,4 | 9,9 10,4 
ya „ 1 Mill. Wagenachskm. . | 0,8 | 0,6 | 0,6 
Getötete und verletzte Personen auf | | 
1 Mill. Zugkilometer ...... | 5,7 | 5,8 7,7 
1 Mill. Wagenachskilometer . . . | 0,8 0,3 0,5 
| | 
8. Österreichische Bundes- | | 
bahnen insgesamt. | | 
| 
Unfälle insgesamt . . 2.2.2.2... | 782 | 571 625 
Zahl der getöteten Reisenden 14 n | 13 
»  » verletzten Reisenden . . . | 45 55 55 
n „ getöteten Bediensteten . | 40 36 | 51 
» —»„» Verletzten Bediensteten . . | 344 | 224 | 262 
»  » getöteten bahnfremden Per- | 
BODEN o |. „ee | 72 54 65 
3 s» Verletzten bahnfremden Per- | 
BODEN Ya sn; © o ko tee | 85 58 69 
Gesamtzahl der getöteten und ver- | | 
letzten Personen . 22.2.2... | 600 438 515 
Unfälle auf 100 km Betriebslänge . 13,4 9,8 10,7 
» „ 1 Mil. Zugkm..... 14,8 | 10,5 | 11,2 
”» » 1 Mill; Wagenachskm . . | 0,4 0,8 0,3 
Getötete und verletzte Personen auf | 
1 Mill, Zugkm P E E Hhorkelme 11,4 8,0 9,2 
1 Mill. Wagenachskm .. 2... 0,3 0,2 | 0,3 
| 
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VI. Personal. 


BundesbahnenundfürRech- 
nungderBundesbahnenso- 
wie für Rechnung der 
Eigentümer betriebene | 
Privatbahnen. 


Personalstand am Jahresende 


davon Festangestellte ...... . - 
Beamtenanwärter ....... 
ständige Hilfskräfte . . .... 
Verstärkungsarbeiter . . . . .. 
Personalstand im Jahresdurchschnitt . 
davon Festangestellte .......- 
Beamtenanwärter . . ..... 
ständige Hilfskräfte . . . . .. 
Verstärkungsarbeiter . .... 
Personalstand auf 1 km Betriebslänge . 
= auf 1000 Zugkm . 2 

AR auf 1 Mill. Wagenachskm 
„auf 1 Mill. Gesamtlasttonnenkm 


VI. Finanzielle Ergebnisse. 


BundesbahnenundfürRech- 
nung der Bundesbahnen 
betriebene Privatbahnen. 


A. Einnahmen. 

a) Personen- und Gepäckverkehr S. || 185 006 866 201 233 222 218 966 393 
% 31 32 32 

b) Güterverkehr ....... S. 366 796 475 374 659 310 412 766 183 
% 61 60 61 

Summe der Verkehrseinnahmen S. 551 803 341 575 892 532 631 732 576 
% 92 92 93 

c) Verschiedene Einnahmen . . S. 45 503 034 50 477118 47 223 862 


% 8 8 7 
Summe der Betriebseinnahmen S. 597 306 375 626 369 650 678 956 438 


a) Personen- und Gepäckverkehr. 


Einnahmen auf 1 km Betriebslg.S. 38 419 41 738 45 370 
z „ 100 Zugkm . „ 607 639 687 
3 „ 1000 Personenkm,, 51 53 60 
„ „ 1000 Gesamtlast- 
tonnenkm der 
Schnell- und Per- 
sonenzüge . . .» 83 33,8 36,8 


1 Außerdem waren am Jahresende 603 dauernd Beurlaubte vorhanden, die 
mit dem 1. Januar 1931 in den dauernden Ruhestand versetzt werden. 

2 Der Jahresdurchschnitt der Verstärkungsarbeiter wurde 1929 aus den Arbeit- 
schichten oder Arbeitstunden errechnet. 
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b) Güterverkehr. 
Einnahmen auf 1km Betriebslg.S. 
» „ 100 Zugkm . „ 
» Pr 1000 Gesamtlast- 
tonnenkm der 
Güterzüge. . . „ 
€) Gesamtverkehr. 
Verkehrseinnahmen auf 1 km 
Betriebslänge S. 
» auf 100 Zugkm 
„ ”„ 1000 Wagenachskm. 
» » 1000 Gesamtlast- 
tonnenkm . . 
Betriebseinnahmen auf 


1 km Betriebslänge .... $. 
100 Zugkm 


B. Ausgaben. 
Allgemeine Verwaltung 


Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung S. 
Verkehrs- und kommerzieller Dienst S. 
Zugförderungsdienst . . . 2... S. 
Erstattung des Fahrgelds .... 8 


Starkstrom- und Beleuchtungsdienst $. 


Allgemeine Ausgaben für die 
Bediensteten 


alaks. nents S. 

r % 
Verschiedene Ausgaben ... ... 5. 
% 

Ersatzbeschaffung und Erneue- + 
heeii Dates, BUS rein S. 


Summe der Betriebsausgaben. S. 


Betriebsausgaben auf 


RE EEE NO OT 9, 


1305 
1927 1928 1929 
75 306 76 828 84 557 
1931 1932 2 044 
38 38,6 40,4 
113 129 117 927 129 230 
1116 1131 1213 
319 322 348 
36 36,8 39,1 
122 458 128 263 138 890 
1208 1231 1304 
346 350 374 
39 40,0 42,0 
23 101 366 23 737 366 24 208 692 
4 4 4 
70 545 283 76 205 626 84 147 975 
12 13 13 
165 664 941 175 142 817 176 809 155 
29 29 28 
85 172183 85 948 862 98 041183 
15 14 15 
84 402 869 89 809 444 94 606 172 
15 15 15 
2418 726 2 769 735 3 212 904 
— — 1 
111 950 425 110 579 842 111 157 196 
20 19 18 
22 648 516 23 740 157 27 628 029 
4 4 4 
7549 754 9 669 767 13 863 419 
1 2 2 
573 454 063 597 603 616 633 674 725 
117 568 122 372 129 627 
1160 1174 1217 
332 334 349 
38 38,2 39,2 
23 852 311 28 766 034 45 281 713 
96,0 95,4 93,3 
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VII. Bodenseeschiffahrt. 


| 1927 1928 | 1929 
Länge der Schiffswege: i 
Bregenz—Lindau ....... km | 7 | | 7 
Lindau—Konstanz ... <.> " 53 53 53 
zusammen... . km | 60 60 60 
Schiffspark: | 
Personenschiffe .....- Anzahl 4 5 6 
mit Tragfähigkeit t 14173 | 1717,8 1717,3 
mit Fassungsraum Personen | 2 550 3 250 3250 
Betriebsleistungen . . . . - Schiffskm | 78 645 84 667 75 206 
Brennstoffverbrauch t Normalkohle 4117 3 467 2678 
d. i. auf 1 Schiffskm kg J 52 41 36 
Schmierstoffverbrauch . . . .. - kg 4774 632 5 727 
d. i. auf 1 Schiffskm .. . . » - g| 61 75 76 
Verkehrsleistungen: 
Personenverkehr 
Beförderte Personen . . . Anzahl 395 453 576 587 460 525 
1000 Personenkm . . . - = 13129 19143 | 15 289 
Durchschnittl. Reiseweg . . . km || 33 30 | 33 
Güterverkehr | | 
DROES o „Na T i t | 352 389 | 317 
En ee t 385 371 259 
ST A t 267 264 ai 
zusammen... t | 1004 1024 844 
Gesamtlasttonnenkm. . . . Anzahl | 25.000 25 600 21 100 
Personalbestand . . . . Bedienstete | 76 76 76 
davon Verwaltungs- u. Aufsichtsdienst 8 8 8 
Dockdinst RE. 214% | 34 34 34 
Maschinendienst ..... . - 13 | 13 13 
Werkstättendienst . . . . . - 21 21 21 
Finanzielle Ergebnisse: 
Einnahmen: | 
Personen- u. Gepäckverkehr . . S. 619 701 726 276 564 367 
Güterverkehr -s o ese 2...» a 6 356 10 232 | 8141 _ 
Summe der Verkehrseinnahmen. S. 626 057 736 508 572 508 
Verschiedene Einnahmen... . p 4329 3842 | 6039 __ 
Summe der Betriebseinnahmen . „ 630 386 740 350 578 547 
Ausgaben... Shure » el e 582 944 669 385 564501 , 
Betriebsüberschuß . . . . - - - x 47442 70 965 14 046 


Kleine Mitteilungen. 


Pensionskasse für Beamte Deutscher Privateisenbahnen, Berlin- 
Friedenau, Die Kasse legt ihren 43. Geschäftsbericht für das Geschäfts- 
Jahr 1930 vor. Neben den laufenden Kassengeschäften wurden hauptsäch- 
lich auch die Arbeiten des durch die Inflation erforderlich gewordenen 

iederaufbaus der Kasse gefördert‘. Das Kuratorium hatte sich in zahl- 
reichen Sitzungen mit den Anregungen und Vorschlägen des Vorstands, 
der beteiligten Eisenbahnverwaltungen und der Mitglieder zu beschäfti- 
gen. Die Fülle des zu. bearbeitenden, versicherungsmathematisch nach- 
zuprüfenden Stoffs hat es aber nicht ermöglicht, der Generalversammlung 
noch im abgelaufenen Geschäftsjahr einen in sich geschlossenen Vor- 
schlag zur Beseitigung der Inflationsschäden am Kassenvermögen zur 

eschlußfassung vorzulegen. Die Generalversammlung soll in der 
zweiten Hälf‘s des Jahrs 1931 stattfinden. 

Der Kasse gehörten am Schluß des Berichtsjahrs 335 einzelne 
Bahnen (im Vorjahr 332) mit einer Betriebslänge von rund 13 000 km an. 
Der Mitgliederbestand ist von 13919 im Jahr 1930 auf 13 724 gesunken. 

as durchschnittliche Lebensalter der im Berichtsjahr aufgenommenen 
Mitglieder betrug 31,5 (Vorjahr 31,84) Jahre, das Durchschnittsalter 
sämtlicher Mitglieder 43,51 (Vorjahr 43,03) Jahre. Die Zahl der über 
65 Jahre alten Mitglieder belief sich Ende 1930 auf 23 (Vorjahr 21). Ohne 
nspruch auf Ruhegehalt sind 1.2 % (Vorjahr 1.41) aus dem Kassenverband 
ausgeschieden, 
‚ Im Berichtsjahr wurden Leistungen neu festgesetzt für 300 (329) In- 
validen, 118 (91) Witwen und 58 (54) Waisen. Am Schluß des Jahrs 
elief sich die Zahl der Leistungsempfänger auf 2139 (1913) Invaliden, 
1105 (1013) Witwen und 465 (495) Waisen. Das durchschnittliche Lebens- 
alter der 2039 (1913) Invaliden bei Versetzung in den Ruhestand betrug 
54,28 (54) Jahre, das durchschnittliche Dienstalter 22,14 (21,94) Jahre. Das 
urchschnittliche Lebensalter der 300 (329) neu zugekommenen Invaliden 
etrug 57,95 (56,84) Jahre. Die Ausgaben für Ruhe-, Witwen- und Waisen- 
gelder beliefen sich auf rund 4 772000 RM. Ein Heilverfahren ist in 232 
(292) Fällen bewilligt worden. Die hierfür aufgewendeten Kosten betrugen 
rund 20500 RM. Satzungsgemäß werden Kosten eines Heilverfahrens nur 
IS zu einem Drittel der Gesamtkosten übernommen. 

Die Gesamteinnahmen betrugen rund 9117000 RM, die Gesamtaus- 

gaben 5019000 RM, so daß sich ein Überschuß von rund 4 098.000 RM 


re 


t Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1368. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 85 


1308 Kleine Mitteilungen. 


ergibt. Das Kassenvermögen betrug nach dem Kurswert am 31. Dezember 
1930: 30 383 961,55 RM gegen 26 285 569,70 RM im Vorjahr. Die Verwal- 
tung des Kassenvermögens bedurfte im Berichtsjahr besonderer Aufmerk- 
samkeit, um in einer Zeit wirtschaftlichen Tiefstands Verluste zu ver- 
meiden, Dabei hat sich der Grundsatz tunlichster Verteilung der Wag- 
nisse bei der Vermögensanlage bewährt. Neue Hypotheken sind im Be- 
richtsjahr nicht vergeben worden, die verfügbaren Vermögensüberschüsse 
sind in Form von Darlehen teils an Kommunalverbände, insbesondere aber 
auch an beteiligte Eisenbahnverwaltungen angelegt worden. 
Kuhatscheck. 


Die Eisenbahnen Finnlands in den Jahren 1926—1929. In den 
Jahren 1926—1929 hat das Eisenbahnnetz Finnlands einen nicht unerheb- 
lichen Zuwachs erhalten. So sind in dieser Zeit und bis 1930 folgende 
Bahnen fertiggestellt worden: 


km Baujahr 
Mealni-—Yliwieskan)syıs Hui]. Sraslsnias Sb 1917—1926 
Uleäborg—Nurmes und Kontiomäki—Kajana 297 1918—1930 
Torneå—Karungi—Tengeliönjoki . . . . 75 1915, 1925—1928 
IJcensut— Outokümpü . - - : 2 2 0. I 48 1926—1928 
Wiborg—Pölläkällä—Valkjärvi . . . . . 74 1926—1929 
Kaislahti—Trångsund (Uŭras) . . . . . . 12 1925—1926 


Nach dem Gesetz vom 5. Februar 1926 über besondere Eisenbahn- 
bauten in den Jahren 1926—1930 sind noch folgende Bahnen in Bau: 


Rovaniemi—Kemijärvi . . . . . . . . (1934 fertig) 83 km 
Lahtis— Heinola OLUR mti BE SE207 GODE eI Bgy 
Pasko PATAMA La 298 TAGATA U I yagen 
Björneborg—Haapamäki A i a E T GES Ey re ir 


Am 1. Januar 1930 umfaßte das Netz der Finnischen Staatsbahn 
4925 km. Außerdem wurden weitere 138 km für andere staatliche Ein- 
richtungen oder Private betrieben. 195 km sind zweigleisig. 

- Das Netz der Privatbahnen umfaßte am 1. Januar 1930, nachdem am 
1. September 1929 der Betrieb auf der Mänttä-Privatbahn (6,72 km) ein“ 
gestellt worden ist, nur noch 259,6 km. Während die Spurweite der 
Finnischen Staatsbahn durchweg 1,524 m (sog. russische Spur) beträgt 
weisen nur 2 Privatbahnen mit 67,62 km diese Spur auf, während die 
übrigen Privatbahnen eine solche von 0,750 oder 0,600 m haben. 

Die Entwicklung des Gesamteisenbahnnetzes Finnlands ergibt sich 
aus folgender Übersicht, in der auch die Bahnlänge dem Flächeninha 
(unter Ausschluß des Ladogasees) und der Einwohnerzahl gegenüber” 
gestellt ist, 


1 Finlands officiella statistik. XX. Jürnvägsstatistik. 56—59. Järnvägs- 
styrelsens berättelse för är 1926, 1927, 1928, 1929. Helsingfors 1928, 1929, 1930, 1981. 

Vgl. auch Die Eisenbahnen Finnlands. Archiv für Eisenbahnwesen 1926, 
S. 981. 
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bei Staatsb. Privatb. zus. Aufl0OOgkm Auf1000Einw. 
Jahresschluß km km km km km 
BUNoI 0 0 BIE 281 2896 0,79 10,69 
2 3 307 3628 0,99 11,68 
KU. RU 0. m 18986 296 4283 1,16 12,72 
Ma un 4m AGB, 266 4929 1,30 13,85 
AIR Hut un 4825 266 5091 1,34 14,21 
MR een? m 14085 „266 5202 1,37 14,40 
JOAO nur: 2, 5063 259 5323 1,40 14,62 


. „Man ersieht hieraus, daß das finnische Eisenbahnnetz auch in der 
Nachkriegszeit sich weiter günstig entwickelt hat, und daß die neuen 
'ahnbauten nur vom Staat angelegt werden. Das Privatbahnnetz hat 
Sich seit 1900 so gut wie gar nicht weiterentwickelt, weist vielmehr einen 
langsamen Abbau auf und hat nur geringe Bedeutung. 


Der Fuhrpark bestand aus: 
Ende 1926 Ende 1927 Ende 1928 Ende 1929 


Lokomotiven . . 2... 692 693 729 755 
Triebwagen . .... — Sa 3 3 
Personenwagen . . .. 1177 1197 1264 1274 
Güterwagen . .... 17 186 19 651 20 394 21 960 


3 Die Personenwagen der Staatsbahn verfügten Ende 1929 über 47 870 
(im Vorjahr 47 060) Sitzplätze, die Güterwagen (ohne die Privatwagen) 
Wiesen eine Tragfähigkeit von 298 400 t (im Vorjahr 271 925 t) auf. 


An Betriebsleistungen erzielten im Jahr 1929 die Staats- 
bahnlokomotiven 23,777 Mill. Lokomotivkilometer (im Vorjahr 23,340 Mil- 
ionen). Die Zahl der Wagenachskilometer stellte sich, einschließlich der 

üterwagen der Privatbahnen und der in Bau befindlichen Staatsbahnen, 


in den einzelnen Jahren auf folgende Ziffern (Tausendzahlen Wagen- 
achskilometer): 


1925 1926 1927 1928 1929 
Personenwagen 201480 205 698 211 828 221 005 233 022 
Güterwagen are 26017 637 505 677540 675 954 660 716 
Die Zahl der Zugkilometer betrug 
1925 1926 1927 1928 1929 
17 994 117 18 874 913 19 565 000 20 054 652 20 663 874 


Im Personenverkehr ist die Zahl der Reisenden 1929 etwas 
zn 1928 zurückgegangen, liegt aber über der der vorhergehenden 
ahre. Die Zahl der Personenkilometer war 1929 um 0,3 % gestiegen. 


Die Entwicklung der letzten Jahre wird durch die folgende Übersicht 
veranschaulicht: 


Zahl Zahl 
der Reisenden der Personenkm 

(abgerundet (abgerundet 
Jahr in Tausend) in Tausend) 
ILS ETRA NEA EE i:i L1 704 493 
TRAD et e aide a a ER 939 979 
I Eier ART 982 678 
MDR 02 SU RE EEE MERE 1 084 638 
Eaim hraa e a a AE Eba rol 1.093 861 


85* 
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- Auf die 1. Klasse fielen 1929 nur 4432 Reisende oder 0,02 %, auf 
die 2. Klasse 1 705 426 oder 7,36%. Der Rückgang in der Benutzung der 
J: und 2. Klasse ist in Finnland ebenso wie in den anderen Ländern fest- 
stellbar. Die mittlere Reiselänge betrug bei Berücksichtigung aller 
Klassen 46 km. 

Im Güterverkehr betrug die beförderte Gütermenge (ge 
bührenpflichtiges Fracht- und Eilgut) 10,707 Mill. t im Jahr 1929 und 
lag damit 6,7% unter der des Vorjahrs. -Die Zahl der Tonnenkilometer 
hielt sich fast auf der des Vorjahrs. Die Entwicklung des Güterverkehrs 
in den letzten Jahren bringt folgende Übersicht zum Ausdruck: 


Zahl Zahl 
der beförderten To der Tonnenkm 

(abgerundet (abgerundet 

in Tausend) in Tausend) 
JO ee 55 649 485 
EEE 0 1 629 798 
WIR Fur STE abe. BEI 1 768 546 
TORET =, eb ie a 1 837 309 
III TAHE 0 Ze 10707 1 804 348 


Im Jahr 1929 wurden auf Entfernungen bis zu 100 km 46,5 % der 
Güter, 101—200 km 20,9 %, 201—300 km 12,5 %, 301—400 km 11,4 % und 
401—500 km 4,5 % befördert. Die mittlere Beförderungsweite betrug: 


1913: 132 km 
1926: 162 „ 
1927: 159. ; 
1928: 160 „, 
1929: 169 „- 
Die Einnahmen betrugen (100 Finn. Mark = 10,50 RM): 
Mill Fmk. 
1926: 786,522 
1927: 836,181 
1928: 891,870 
1929: 879,284 
Es fallen davon auf (in Mill. Fmk.): 
1926 1927 1928 1929 
Personenverkehr . . . . . 244,915 257,219 283,674 285,751 
Güterverkehr . . . . = -.=509,193 545,585 571,263 558,913 
Sondereinnahmen . . . . - 10,132 10,956 12,855 11,336 
Telegraphenverkehr . . . . = 0,742 0,743 0,679 
Verschiedenes . i 2.2.2. -22,281 21,676 23,334 22,567. 
Die Einnahmen aus dem Güterverkehr zerfallen in folgende Haupt- 
gruppen (Beträge in Mill. Fmk.): 1926 1927 1928 1929 
Frachtgut Ba 307% „0 471,088 502,978 527,220 515,507 
EEE ART Es 28,516 20,143 29,290 
N saas ei e A R — — 0,327 
Pakete . . S 3,971 4,405 5,451 5,676 
Milch mit Fahrscheinen ach 1,221 1,211 1,285 1,358 
Zollgebühren . . - 0,666 1,302 0,536 0,519 


Sonstige Einnahmen aus aded 
Güterverkehr . - . .. 6,976 7,171 6,626 6,233. 
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. Die meisten Einnahmen sind also 1929 im Vergleich zum Vorjahr 
zurückgegangen, und zwar für Frachtgut um 2,2%, für Eilgut um 2,8 %, 
für Zollgebühren um 3.1 % und für Sonstiges um 5,9 %. 


Die Ausgaben betrugen (in Mill. Fmk.): 
1926: 656,649 
1927: 684,540 
1928: 713,009 
1929: 747,539. 


Die Betriebszahl stellte sich daher auf: 
1926: 83,49 
1927: 81,87 
1928: 79,95 
1929: 85,02. 

Das wirtschaftliche Ergebnis ist also für 1929 unbefriedigender als 
für die Vorjahre. In ihrem Bericht an die Regierung weist die Finnische 
Staatsbahn darauf hin, daß der Staatsbahn die gebührenfreie Beförderung 
von Post und Postpaketen (geschätzte Einnahme etwa 20,7 Mill. M) wie 
ferner die völlig freie oder zu ermäßigten Preisen ausgeführte Beförde- 


rung für andere staatliche Einrichtungen oder Private zugute gerechnet 
werden müsse. 


An Unfällen waren in den einzelnen Jahren zu beklagen: 
1926: 162 1928: 183 
1927: 160 1929: 235. 


Die Hauptzahl fällt auf Unfälle an den Bahnübergängen. 


Über den Personalbestand geben folgende Zahlen Avfschluß: 
1926 1927 1928 1929 


Planmäßize Beamte’. °... - 11092 11590 11 642 11 764 
Außerplanmäßige Beamte . . 3434 3818 4.076 4319 
Arbeiter (ungefähr) . . . . . 31590 13 861 13 490 11 897 
Gesamtkopfzahl. . . - . . . 28276 29 269 29 208 7 980. 


Dr. Paszkowski. 


Die Eisenbahnen von Spanien. Die politischen Vorgänge in Spanien 
haben die allgemeine Aufmerksamkeit auf dieses Land und auch auf 
ie Eisenbahnen gelenkt. Selbst wer sich mit Eisenbahngeographie 
a.schäftigte, wußte bisher nur wenig von den spanischen Eisenbahnen, in 

er einschlägigen Literatur fand sich nur wenig über sie. Die Fachleute, 
1e im vergangenen Jahr an der Eisenbahntagung in Madrid teilgenommen 
ind daran anschließend Spanien bereist und größere Teile dieses Lands 
ennen gelernt haben, berichten, wie erstaunt sie über den guten Zustand 
Bei -isenbahnen und auch der Straßen waren, ein Zustand, der allerdings 
rst in den letzten Jahren erreicht worden ist, den zu erreichen viel Geld 
gekostet hat, was vielleicht auch seinen Teil zu dem Umsturz vom April 

1931 beigetragen hat. 
3 Die wichtigsten Eisenbahnen von Spanien sind die Nordbahn mit 
706 km Streckenlänge, die Eisenbahn Madrid— Zaragoza— Alicante mit 
km, die Andalusische Eisenbahn mit 1305 km, die Südbahn mit 345 km, 
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dazu die West-Spanische Staatseisenbahngesellschaft mit 1587 km, die 
Mittel-Aragonische Eisenbahn mit 299 km, dazu kommen noch eine AN- 
zahl kleinere Netze, deren Länge einzein 200 km nicht überschreitet. 


Die spanische Eisenbahnpolitik hat sich, dem Beispiel Englands. 
wo das Ziel erreicht ist, und der Vereinigten Staaten, wo es noch erstre 
wird, folgend, das Ziel gesetzt, die kleineren Eisenbahnnetze zu größeren 
Einheiten zusammenzuschließen. Das ist ihr bis jetzt nur in zwei Fällen 
gelungen. Das Netz der West-Spanischen Eisenbahngesellschaft ist 1M 
Jahr 1928 durch den Zusammenschluß von neun Eisenbahnen geschaffen 
worden, deren Länge einzeln zwischen 43 km und 429 km schwankie, und 
die Andalusische Eisenbahn hat im Jahr 1929 die Südbahn angekauft- 
Die Aragonische Eisenbahn steht bereits in einem Abhängigkeitsver- 
hältnis zur Nordbahn, ist aber noch ein selbständiges Unternehmen. 


Die Regelspurweite ist bekanntlich in Spanien 1,672 m, es gibt aber 
auch eine Anzahl Schmalspurbahnen in verschiedener Spurweite, yor 
denen die bedeutendste die La Robla-Eisenbahn mit 312 km Länge ist. D!° 
Abweichung zwischen der mitteleuropäischen und der spanischen Spur- 
weite wird wegen der damit verbundenen Schwierigkeiten für den dure!” 
gehenden Verkehr unangenehm empfunden, und man hat schon den An- 
fang zu einer Anpassung der spanischen Eisenbahnen an diejenigen 
benachbarten Frankreich gemacht, indem man den Umbau der Streck® 
von Puigcerda an der französischen Grenze nach Barcelona auf die 
mitteleuropäische Regelspur in Angriff genommen hat, eine Spurweite: 
die auch für die Untergrundbahnen von Madrid und von Barcelona 8° 
wählt worden ist. Diese Wahl ist von größerer Bedeutung, als man ht 
den ersten Blick vermutet, denn die Untergrundbahn von Barcelona ste Ri 
mit der Nordbahn so in Verbindung, daß, wenn der Umbau auf Regelspl\ 
beendet ist, die Züge der Nordbahn auf die Untergrundbahn übergeht 
sollen. Außerdem ist vor einigen Jahren eine ganz Spanien nr 
querende Eisenbahn eigens zu dem Zweck geplant worden, französi® a 
Züge nach Spanien übergehen lassen zu können. Der Ausführung “° 2 
artiger Pläne standen schon bisher schwer zu überwindende Hindernis? = 
im Weg, und durch den Umsturz sind die Schwierigkeiten natürlich è 
heblich vergrößert worden. der 

Ein bedeutsames Ereignis in der technischen Entwicklung g 
spanischen Eisenbahnen ist der Übergang zu elektrischer Zugförderv rio 
mit der auf der Nordbahn ein Anfang gemacht worden ist. Jie “ber 
Strecke, auf der diese Betriebsform eingeführt wurde, war diejenig® fast 
den Pajares-Paß zwischen Leon und Gijon. Sie ist 62 km lang, Ben 
dauernd Steigungen 1:50 und erhebt sich bis auf 1270 m über dem Ver- 
Die 70 Tunnel machen fast die Hälfte der Strecke aus. Der schwere ehr 
kehr, der sich über sie bewegt, konnte mit Dampflokomotiven nicht m ität 
bewältigt werden, und man machte daher den Übergang zu plekta 
als Zugkraft, was den Erfolg gehabt hat, daß sich der Verkehr ec Pr 
facht hat. Zu den Kosten der Ausstattung der Strecke für sora die- 
Zugförderung hat die Regierung einen Beitrag geleistet. Ferner ha ken 
selbe Gesellschaft auf den beiden von Barcelona ausgehenden Stret 
nach Manresa und nach San Juan de las Abadesas, die zusammen ! h im 
lang sind, elektrischen Betrieb eingerichtet. Hier handelt es Ss nen- 
Gegensatz zu der erst erwähnten Strecke im wesentlichen um Per tat 
verkehr, der mit Triebwagenzügen bedient wird. Endlich hat def ao 
die Gebirgstrecke Ripoll—Puigcerda, die von der Nordbahn bet 
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wird, für elektrische Zugförderung ausgerüstet, damit diese Betriebsform, 
ie auf der anschließenden französischen Strecke gleich von Anfang an 
eingeführt war, auf der ganzen Fahrt über die Pyrenäen beibehalten 
werden könne. Die Regierung hatte ferner Pläne für die Einführung 
elektrischen Betriebs in großem Umfang aufgestellt, doch ist an deren 
erwirklichung in der nächsten Zeit nicht zu denken, ebensowenig wie 
an die Ausführung der Pläne der Madrid—Zaragoza—Alicante-Eisen- 
atn, die diese Betriebsform auf ihren von Barcelona ausgehenden 
trecken von zusammen 293 km Länge einführen wollte. 


Die Tarife der spanischen Eisenbahnen sind in den Genehmigungs- 
urkunden der einzelnen Gesellschaften festgesetzt, diese erstreben schon 
ängst eine Erhöhung, worin ihnen die Regierung Widerstand entgegen- 
Setzt. Darauf wird bei Schilderung ihrer wirtschaftlichen Verhältnisse 
und der Einwirkung des Staats zurückzukommen sein. Der Fahrpreis 
beträgt 10, 7,5 und 5 Centimos in der 1., 2. und 3. Klasse, dazu kommt 
ein Zuschlag von 15 %, den die Gesellschaften der Regierung abgerungen 
haben, eine Verkehrsteuer von 25 % und bei Fahrpreisen von einer 

eseta und mehr eine Stempelsteuer. Seit 1929 besteht außerdem eine 
Wangsversicherung für die Reisenden, die Fahrkarten für mehr als zwei 
eseten kaufen. Die wenigsten Reisenden bezahlen aber diese Sätze voll, 
es gibt eine ganze Anzahl von Möglichkeiten, zu ermäßigtem Fahrpreis 
zu reisen, andererseits sind für die Schnellzüge, für Luxuszüge und Schlaf- 
Wagen hohe Zuschläge zu zahlen. Es werden auch Kilometerhefte für 


bis 12000 km zu beliebiger Benutzung, auch durch mehrere Per- 
Sonen, ausgegeben. 


. Für die Gütertarife bestehen Höchstsätze, die bei den verschiedenen 
Eisenbahnen verschieden hoch sind. Es gibt Eisenbahnen mit drei, auch 
Solche’ mit vier und solche mit fünf Güterklassen. Die höchsten Sätze 
Selten für Webwaren, Fabrikerzeugnisse, Möbel, alkoholische Getränke 
m Flaschen und andere Getränke, sowie für Konserven, in die mittlere 

lasse sind Maschinen, Gußteile, Metalle, Getränke in Fässern, Obst und 
Andwirtschaftliche Erzeugnisse, Mehl, bearbeitete Steine, Holz und halb- 
e ge: Erzeugnisse eingestuft, Rohstoffe, Steine und Erze u. dergl. ge- 

Ören in die niedrigste Klasse. Die Höchstsätze schwanken in den drei 
asasen zwischen 30, 20 und 15 Centimos und 16, 12,5 und 9 Centimos. 
sn ertigungsgebühren werden nicht berechnet, doch ist für das bahn- 
j itige Laden und Entladen eine Gebühr von 0,50 bis 1 Peseta für 1 t zu 

ntrichten, Die Lagergebühren sind verschieden. Die Regierung hat im 
a 1921 Lagergebühren festgesetzt, die durch ihre Höhe die Empfänger 

Nhalten Sollen, ihre Güter schnell abzunehmen. Dabei wurden zugleich 

‚genstandgelder in Höhe von 20 Peseten den Tag während der ersten 

nf Tage, steigend bis auf 50 Peseten nach zehn Tagen eingeführt. Nach 

zug eines Anteils, der den Eisenbahngesellschaften zufällt, wird der 
mag aus dem Standgeld Wohltätigkeitsanstalten überwiesen. Eilgut 
on mit dem ersten Zug innerhalb drei Stunden nach der Auflieferung 
= Sehen und binnen zwei Stunden nach Eintreffen des Zuges am Ziel 

USgehändigt werden. Im übrigen beträgt die Lieferfrist 24 Stunden bei 

Ntfernungen bis 150 km, steigt bis auf 72 Stunden bei Entfernungen von 

6 bis 325 km und beträgt dann 24 Stunden für jede weiteren 100 km, 

azu kommen für jeden Übergang aus einem Zug in den anderen 24 Stun- 

en. Bei Eilgut beträgt die Übergangszeit nur drei Stunden. 
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Die Güterannahmestellen sind von 8 bis 12 und von 14 bis 18 Uhr 
geöffnet, außer an Sonn- und Feiertagen. In den größeren Städten wir 
das Zu- und Abrollen der Güter durch bahnseitig bestellte Unternehmer 
besorgt. 

Die erste Eisenbahn in Spanien war im Jahr 1848 eröffnet worden. 
Die Genehmigungsurkunden der Eisenbahngesellschaften, die dann ein® 
nach der anderen gegründet wurden, sahen einen Heimfall der Eisen 
bahnen an den Staat nach 99 Jahren vor. Je mehr man sich diesem Zeit- 
punkt näherte, desto schwerer wurde es den Gesellschaften, neues Kapi 
aufzubringen. Die Erhöhung der Betriebskosten als Begleiterscheinung 
und Folge des Kriegs und die Weigerung der Regierung, eine Erhöhung 
der Tarife zu genehmigen, brachte die spanischen Eisenbahnen in eine 
schwierige Lage, aus der sie ein Zuschlag von 15 % zu den Tarifen nicht 
befreien konnte, der seit 1920 erhoben wird, Die erhöhten Kosten der 
Lebenshaltung führten im Jahr 1921 zu einem Ausstand bei den Eisen- 
bahnen, den die Regierung, auf ihrer Ablehnung einer Tariferhöhung 
bestehend, dadurch beendete, daß sie den Eisenbahngesellschaften die 
Beträge vorschoß, deren sie zur Befriedigung der Forderungen ihrer x: 
beiter bedurften. Als im Jahr 1923 die Militärdiktatur die Regierung® 
gewalt übernahm, fand sie eine schwierige Lage vor, und sie versuchte, 
durch einen Erlaß vom Jahr 1924 die Verhältnisse der Eisenbahnen zu 
regeln. Sie griff dabei auf ältere Gedanken zurück, indem sie den frühe- 
ren Eisenbahnrat wieder aufleben ließ und eine Beteiligung des Staats 
am Eisenbahnwesen für diejenigen Gesellschaften vorsah, die bere@l 
wären, auf diesen Gedanken einzugehen. Der Staat sollte dabei das nötige 
Kapital für den Ausbau der Eisenbahnnetze beschaffen, die Tarife sollten 
so bemessen werden, daß die Einnahmen die Ausgaben, also nicht nur € 
Betriebskosten, sondern auch die Aufwendungen für Verzinsung un 
Tilgung des Anlagekapitals und der Schuldverschreibungen decken, un 
die zersplitterten Eisenbahnen sollten zu großen Netzen zusammenge 
schlossen werden. Im folgenden Jahr wurde eine Eisenbahnanleihe aW 


genommen, mit deren Ertrag eine Eisenbahnkasse geschaffen wurde. Er 
stattete die Eisenbahngesellschaften mit den nötigen Mitteln zama 


zweiter Gleise und von Zweigbahnen aus, es wurden neue Lokomo 
beschafft, und alle diese Maßnahmen hatten den Erfolg, daß. der Verkehr 
sich hob, und die ganze Lage sich günstig zu gestalten schien. hnlie 
wie in Frankreich hatte man in Spanien einen Zeitraum des Übergangs 
vorgesehen. in dem die Eisenbahnen die Vorschüsse des Staats ulge) 
sollten, und dann sollten sie wieder auf eigene Füße gestellt werden. 
Ähnlich wie in Frankreich sollten dann die Tarife so geregelt werden: 
daß die Eisenbahngesellschaften allen Anforderungen aus eigener 
gerecht werden könnten. Als aber das Ende der Übergangszeit herankam) 
zeigte sich, daß die Eisenbahngesellschaften ihren Verpflichtung 
'Staatsbeihilfen nicht nachkommen konnten. Der Staat mußte wiede pe 
greifen, und er tat es, indem er durch Verordnungen kleine Neuerung 1 
namentlich sich auf das Verhältnis zwischen Staat und Eisenbahnges®. 
schaften beziehend. einführte, aber grundlegende Änderungen. 
dauernde Abhilfe hätten schaffen können, wurden nicht vorgenom m, 
und so hat denn die republikanische Regierung, als sie an das Ruder we 
eine schwierige und verworrene Lage vorgefunden. Die Schuld da 
kann nicht allein der Diktatur zugeschoben werden, sie liegt zum gro ens 
Teil in der geschichtlichen Entwicklung des spanischen Eisenbahnwes 
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begründet. Den Eisenbahnen war zunächst ein Ausschließungsrecht ge- 
geben worden, der Staat gewährleistete die Verzinsung des ersten Anlage- 
kapitals und setzte von vornherein Höchsttarife fest. Man übersah aber, 
daß das Anlagekapital im Lauf der Zeit erhöht werden müßte, und die 
Eisenbahnen wurden daher schwer mit Anleihen belastet. Man verschloß 
Sich der Erkenntnis, daß, wenn in der ganzen Welt ein Umschwung der 
Wirtschaftlichen Verhältnisse eintritt, auch die Eisenbahntarife neu ge- 
ordnet werden müssen, und was das Ausschließungsrecht der Eisenbahnen 
gegenüber anderen Verkehrsmitteln anbelangt, so ist dieser frühere Vor- 
teil hinfällig geworden, und der Staat, der die Eisenbahnen zu stützen 
versprochen hatte, fördert jetzt selbst den Wettbewerb des Kraftwagens, 
indem er ihm ein glänzend ausgebautes Straßennetz zur Verfügung stellt, 
S den Eisenbahnen Verkehr entzieht. Neben diesen Fehlern hat man 
aber jetzt auch erkannt, daß die Vorschüsse, die der Staat den Eisenbahnen 
gewährt hat, ein falsches Mittel waren, um den Eisenbahnen aus ihrer 
Schweren Lage zu helfen. Die Allgemeinheit hat dadurch Lasten über- 
nommen, die die Benutzer der Eisenbahnen hätten tragen müssen, sie 
xonnte allerdings erwarten, daß diese Beträge zurückgezahlt würden, doch 
ìst dies bis jetzt nicht geschehen, und es besteht auch wenig Aussicht, daß 
dies in Zukunft geschehen wird. Die Verbindlichkeiten der Eisenbahn- 
gesellschaften gegenüber dem Staat belaufen sich allein auf 463 Mill. 
eseten. 
Der schon erwähnte Erlaß von 1924, der das Eisenbahnwesen 
Spaniens neu ordnen sollte, ist zwar der Form nach noch in Kraft, die 
wenigsten seiner Bestimmungen sind aber erfüllt worden. Der Staat ist, 
as muß anerkannt werden, allerdings seinen Verpflichtungen nachge- 
ommen. Aus der Eisenbahnanleihe von 1925, die bis 2600 Mill. Peseten 
betragen darf, sind 1300 Mill. begeben und den Eisenbahngesellschaften 
‚erwiesen worden, sie bedeuten eine Zinslast von 60 Mill. Peseten jähr- 
lich. Die zweite Hälfte von den 2600 Mill. wartet noch darauf, zur 
Zeichnung aufgelegt zu werden, ob sich für sie Abnehmer finden werden, 
ob die Regierung überhaupt den Versuch machen wird, Abnehmer zu 
Suchen, kann bei der heutigen Lage zweifelhaft sein. Von der ersten 
älfte von 1300 Mill. war bis Ende Oktober 1930 gegen eine Milliarde für 
eu- und Erweiterungsbauten verausgabt. Die Nordbahn hatte allein 
363,7 Mill., die Madrid, Zaragoza & Alicante-Eisenbahn 375,5 Mill. vertan. 
„Als die Regierung den Eisenbahngesellschaften diese Beträge über- 
wies, hatte sie eins vergessen: sie stellte ihnen zwar Kapital zur Ver- 
Sung, gab ihnen aber nicht die Möglichkeit, dieses Kapital zu verzinsen 
Und zu tilgen. Abgesehen davon. daß zu diesem Zweck die Tarife hätten 
S öht werden müssen, was im Gegensatz zu vielen anderen Ländern in 
Panien nicht geschah, wurden eine Anzahl Eisenbahnen gebaut, von 
enen kein Ertrag zu erwarten war. Einige von diesen Neubauten sind 
Allerdings mittlerweile wieder eingestellt worden, aber die für sie ausge- 
ge enen Beträge belasten die Eisenbahnen. Im ganzen handelt es sich 
sel um 668 Mill. Peseten, und an die sog. Santander-Mittelmeer-Eisen- 
aan sind allein 142 Mill. auf Grund der Verpflichtung des Staats, für die 
Ze des Baukapitals aufzukommen, ausgezahlt worden. Es handelt 
Sr also dabei um sehr erhebliche Beträge. Seit 1929 hat aber der Staat 
b S Zahlungen an die Eisenbahngesellschaften eingestellt, und diese 
Si, Ommen nun weder Zuschüsse, noch dürfen sie ihre Tarife erhöhen. 
1e sind also in einer außerordentlich schwierigen Lage, und das trifft 
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namentlich für die zahlreichen kleineren Unternehmen zu, während den 
beiden großen Gesellschaften durch den Ausbau ihrer Netze neuer Ver- 
kehr und damit erhöhte Einnahmen zugewachsen sind. Die Haltung der 
bisherigen Regierung, namentlich ihr Widerstand gegen die Erhöhung 
der Tarife ist eigentlich unverständlich, denn der Staat leidet selbst 
darunter, daß die Eisenbahnen die ihnen überwiesenen staatlichen Mittel 
nicht verzinsen können, indem diese Zinsen nunmehr aus allgemeinen 
Staatsmitteln gedeckt werden müssen. Eine Erhöhung der Tarife um 
6% würde genügen, um die Steuerzahler von den 60 Mill. zu befreien. 
die sie jetzt zu tragen haben, und ihre Aufbringung den Kreisen aufer- 
legen, die die Eisenbahnen benutzen. 

Die Lage der spanischen Eisenbahnen ist aber durch die Vorgänge 
der letzten Zeit noch weiter verwickelt worden. Die Diktatur hatte, W1° 
es ihrem Wesen entspricht, die Mitwirkung der gesetzgebenden Körper 
schaften ausgeschaltet, sie führte ihre Neuerungen mit Hilfe von Erlasse" 
durch, denen sie Gesetzeskraft beimaß. Die Frage ist nun, ob diese Ge- 
setze heute noch Gültigkeit haben, nachdem eine neue Staatsform einge- 
führt worden ist. Wenn sie nun etwa von der neuen Regierung den Corte® 
vorgelegt und von diesen angenommen werden, so ist eine Lösung der 
dann entstehenden Schwierigkeiten nur möglich, wenn die Regierung sich 
bereit finden läßt, die Erhöhung der Tarife zu genehmigen. Selbst das 
wird aber den kleineren Eisenbahngesellschaften nichts nützen, weil s1e 
von der ihnen dadurch erteilten Ermächtigung kaum werden Gebraut 
machen können. Bei der Kürze ihrer Strecken würden sie bei erhöhten 
Tarifen nur noch mehr Verkehr als bisher auf die Straße abdrängen, also 
eher verlieren als gewinnen. Es bleibt also nur noch ein Mittel. näm ich 
die beiden großen Gesellschaften, die in wirtschaftlich günstiger Lage 
sind, zu zwingen, die notleidenden kleinen Eisenbahnen ihrem Netz ein- 
zuverleiben, doch werden sich diese dazu nur bereit finden lassen, wenn 
ihnen dafür eine Entschädigung gewährt wird, und da der Staat seine 
bisherige Politik, Zuschüsse in Form von Kapital zu geben, nicht fort- 
setzen kann, wird die Forderung wieder eine Erhöhung der Tarife sei" 
Außerdem müßte die Frist, bei deren Ablauf die Eisenbahnen an den 
Staat heimfallen, um Jahrzehnte verlängert werden, um diesen die 
nahme von Anleihen zu ermöglichen, die sie noch innerhalb ihrer Lebens- 
dauer zu tilgen haben. Die beiden großen Eisenbahngesellschaften 
müßten dann die Anlagewerte der kleineren Gesellschaften gegen 1 si 
eigenen Wertpapiere austauschen, ähnlich wie es bei Schaffung des staa P 
lichen Westbahnnetzes geschehen ist. Es handelt sich also bei einer Seh 
ordnung des spanischen Eisenbahnwesens, die unumgänglich ist, wen! = 
um Fragen, die rein eisenbahnwirtschaftlich sind, sondern um solche BR 
denen an erster Stelle die Banken als Geldgeber der Eisenbahnen ma 
gebend mitzusprechen haben, und diese werden bei der heutigen Lage ! t- 
Geldmarkts, der in der ganzen Welt unter den Schwierigkeiten des Wr 
schaftslebens leidet, nicht bereit zu finden sein, irgendwelche Opfer au e 
denen, die sie bereits gebracht haben, zu übernehmen. Die neue spanien 
Regierung ist also in der Eisenbahnfrage vor eine außerordentli 
schwierige Aufgabe gestellt. Wernekke. 


altung 


Die türkischen Staatsbahnen im Jahr 1929/30. Die Verw häfts- 


der türkischen Staatsbahnen und Häfen hat seit 1927 ihre Gese 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen von 1929 Seite 761 u. f. 
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berichte nicht mehr veröffentlicht. Die amtliche türkische Eisenbahn- 
zeitung (Demiryollar Mecmuasi) gibt über die Betriebseinnahmen und 
-Ausgaben für die Zeit vom 1. Juni 1929 bis Ende Mai 1930 folgende 
Angaben: 


Einnahmen in Ltgs. (1 Ltg=annäherd 1.90 RM.) 


Per- | Gepäck- | Eilgut- | Fracht- | Yerschie-! Zu- 
g Sonon: | gur dene sammen 
verkehr 
I — — r. 
Strecke der früheren Ana- | 
tolischen Bahn . . . .. 3573270) 160643 | 430668) 5200859| 224070 | 9639512 
Bagdadbahn ...... 563650, 24624| 68953| 422599| 19291 |1103 757 
Mersina-Adanabahn! .. 196 303 7903| 20629| 386719| 16595) 628149 
Ankara-Sivas 
fi (neu gebaut), sti ... | 407 524 16202 13270 | 676430 74467 | 1187 893 
Kutahia-Belikisir . . . .| 176% 574 502| 79670) 10213) 108588 
Fewsi Pascha-Diarbekir? . 61 020 3724 894! 67692| 17607| 150940 
Sansum-Sivas ...... | 197668| 10148| 5913| 529489) 56093| 799311 
auf der von Rußland über- | | | 
nommenen Strecke Er- | 
zerum-Sarikamis . . .|| 58592 6445 — 375 962| 21309| 462308 
zusammen . . . |5080653| 229908| 590829 |7739420| 439 645 |14080455 


Die Hafeneinnahmen betrugen 


in Haidar Pascha - . . 7. „vr. Ltgs: 574651 
in Derindsche Doa i „ 13809 


Demnach Gesamteinnahmen der Eisenbahnen und Häfen: Ltgs. 14 793 199 


Die Ausgaben betrugen: 


für die Betriebsverwaltung . . . ... Ltgs. 9572 724 
für die Hauptverwaltung . . . .. 5 317 377 
für Erzerum E Een fi 734 445 

Im ganzen . . . „10624 546 


Die Betriebszahl betrug 71 %. 


di Bemerkenswert sind die verhältnismäßig guten Einnahmen, die 
ie Strecke Ankara—Sivas gebracht hat, die in ihrer ganzen Länge bis 


ra (602 km) erst am 30. August 1930 für den öffentlichen Verkehr er- 
net worden ist. Dieckmann 


Wak Rückkauf der Mudania-Brussa-Bahn?. Die türkische Regierung in 
"Kara hat am 30. Mai 1931 den Rückkauf der 42 km langen Privatbahn 


u Mudania nach Brussa für den Preis von 50 000 Ltqs. (etwa 100 000 RM) 
eschlossen. 


re El 
t Für 11 Monate. 
® Für 9 Monate, 
® Vgl, Archiv für Eisenbahnwesen 1914, S. 761. 
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Diese Bahn ist in den Jahren 1874—1875 von der türkischen Regie- 
rung in eigener Regie in der von dem Ingenieur Pressel propagierten 
Spurweite von 1,ı m gebaut worden. Die Inbetriebnahme der Bahn unter- 
blieb auf lange Zeit, weil die gelieferten Lokomotiven für die starken 
Neigungen zu schwach waren, und weil die Ausführung desOberbaus ZU 
große Mängel hatte. Im Jahr 1891 wurde das ganze vorhandene Material 
der Bahn an Jorg Nagelmaker für 30000 Goldpfund (etwa 550 000 M) 
verkauft, dem zugleich die Betriebskonzession auf 99 Jahre verliehen 
wurde. Dieser gründete die Société Ottomane du chemin de fer de Mou- 
dama à Brussa mit einem Aktienkapital von Fr. 4025000. Nach gründ- 
licher Ausbesserung des Oberbaus und Beschaffung des rollenden Mate- 
rials wurde der Betrieb am 17. Juni 1892 eröffnet. Die Betriebsergebniss® 
sind niemals günstig gewesen. Nur in wenigen Jahren konnte eine Divi- 
dende verteilt werden. Seit dem Einsetzen des Kraftwagenverkehrs 
wurde die finanzielle Lage dieser Bahn hoffnungslos. 

Voraussichtlich wird die türkische Regierung diese Bahn jetzt bis 
an die Anatolische Bahn weiter durchbauen, um die wichtige Handels- un 
Industriestadt Brussa und deren fruchtbare Umgebung an das inner- 
türkische Eisenbahnnetz anzuschließen und zugleich in dem Hafen Mu- 
dania einen weiteren Auslauf der Bahnen zum Meer zu gewinnen. 

Dieckmann. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Steuerrecht. 


Entscheidung des Reichsfinanzhofs München vom 27. Februar 1931 auf die Rechts- 
beschwerde der RBD. K., betreffend Veranlagung zur Umsatzsteuer. 


Die Entgelte für Instandhaltung der Bahnpostwagen und für Gestellung von Bahnmeisterwagen 
und Personal zur Beförderung von Telegraphenmaterialien sind umsatzsteuerfrei. 


Gründe: 


Die Reichsbahndirektion K. hat für Instandhaltung der Bahnpostwagen im 
Steuerabschnitt 1925 den Betrag von 1332,14 RM und im Steuerabschnitt 1926 
den Betrag von 1019,32 RM, weiter für Gestellung von Bahnmeisterwagen und von 

ersonal zur Beförderung von Telegraphenstangen und -material in dem Steuer- 
abschnitt 1927 den Betrag von 1141 RM von der Postverwaltung vereinnahmt. Sie 
ist mit diesen Einnahmen vom Finanzamt zu einer Umsatzsteuer von insgesamt 
29,45 RM veranlagt worden. Ihr Einspruch hatte keinen Erfolg. Dagegen hat auf 
die Berufung hin das Finanzgericht die Einnahmen aus den Steuerabschnitten 1925 
und 1926 auf Grund des $ 3 Nr. 1 des Umsatzsteuergesetzes von der Steuer frei- 
gestellt. Die Einnahmen im Steuerabschnitt 1927 sind nach Ansicht des Finanz- 
gerichts mit Recht zur Umsatzsteuer herangezogen worden. Gegen die Entschei- 
dung des Finanzgerichts hat die Reichsbahn-Gesellschaft Rechtsbeschwerde, das 
Finanzamt K. Anschlußbeschwerde erhoben. 


I. Steuerabschnitte 1925 und 1926. 


y Mit Einführung der Eisenbahnen in Deutschland ergab sich die Notwendig- 
keit, einen Ausgleich zwischen dem seitherigen ausschließlichen Transportrecht 
der Post, dem Postregal, und den Anforderungen des neuen Verkehrsmittels zu 
Schaffen, Einerseits erstand der Post in den Eisenbahnen ein Wettbewerbsunter- 
nehmen, anderseits war die Post in der Lage, die Eisenbahn für ihre eigenen 

wecke auzunutzen. Das führte dazu, daß die Eisenbahnen verpflichtet wurden, 
der Post besondere Leistungen, zum Teil sogar unentgeltlich zuzugestehen. Zur 
Zeit sind die wechselseitigen Beziehungen zwischen Eisenbahn und Post geregelt 
durch das Eisenbahn-Postgesetz vom 20. Dezember 1875 (Reichsgesetzblatt S. 318). 


Artikel 6 Abs. 1 und 2 dieses Gesetzes betreffen die Beschaffung und Unterhaltung 
er Bahnpostwagen, sie lauten: 


„Die für den regelmäßigen Dienst erforderlichen Eisenbahn-Postwagen 
werden fir Rechnung der Postverwaltung beschafft. Die Eisenbahnverwal- 
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tungen sind verbunden, die Unterhaltung, äußere Reinigung, das Schmieren 
und das Ein- und Ausrangieren dieser Wagen gegen eine den Selbstkosten 
entsprechende Vergütung zu bewirken.“ 


Diese gesetzlichen Verpflichtungen der Eisenbahnverwaltungen sind auf die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft übergegangen (vgl. $ 16 Abs. 3 des Reichs- 
bahngesetzes vom 30. August 1924, Reichsgesetzblatt II 1924 S. 275). 


Nach $ 3 Nr. 1 des Umsatzsteuergesetzes sind von der Steuer befreit die 
Beförderungsunternehmungen wegen der auf Gesetz beruhenden Leistungen für 
den Postverkehr. Diese Befreiungsvorschrift trifft hier zu, da Artikel 6 Abs. 2 
des Reichsbahn-Postgesetzes ausdrücklich die Unterhaltung der Bahnpostwagen 
erwähnt. 


Das Berufungsgericht hat daher mit Recht die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft von der Umsatzsteuer für die bezeichneten Leistungen freigestellt. Die 
Anschlußbeschwerde des Finanzamts ist hiernach unbegründet. 


II. Steuerabschnitt 1927. 


Die Verpflichtung zur Gestellung von Bahnmeisterwagen und von Personal 
zur Beförderung von Telegraphenstangen und Material beruht auf den „Bestim- 
mungen des Bundesrats über die den Eisenbahnverwaltungen im Interesse der 
Reichstelegraphenverwaltung obliegenden Verpflichtungen vom 21. Dezember 1868. 
Diese Bestimmungen betreffen die Benützung des Bahngeländes zur Anlage yon 
Reichstelegraphen, die Mitbenützung der hergestellten Anlage durch die Bahn, 
spätere Änderungen der Anlage, die Herstellung, Unterhaltung und Bewachung 
der Anlagen, die Lagerung der Stangenvorräte usw. 

Der $ 3 Abs. 1 des Umsatzsteuergesetzes verlangt, daß die von der Steuet 
zu befreienden Leistungen der Beförderungsunternehmungen auf Gesetz be- 
ruhen. Unter „Gesetz“ im Sinn der Befreiungsvorschrift ist jedoch wie na 
$ 2 der Reichsabgabenordnung jede Rechtsnorm zu verstehen. Das Berufung® 
gericht ist nun davon ausgegangen, daß neben dem eigentlichen Gesetz im engeren 
Sinn als Rechtsnorm nur Rechtsverordnungen in Frage kommen, und ist zu dem 
Ergebnis gelangt, daß der Beschluß des Norddeutschen Bundesrats vom 21. De- 
zember 1868 keine Rechtsverordnung darstellt. Nach den jetzigen staatsrechtlichen 
Anschauungen mag dies zutreffen. Allein es kann nicht unbeachtet bleiben, d 
der Bundesrat, wie schon die Bezeichnung „Bestimmungen“ erkennen läßt, eine 
Rechtsnorm schaffen wollte und sich nach der Verfassung des Norddeutschen Bun- 
des hierzu für zuständig hielt. Die Bestimmungen des Bundesrats sind denn au 
mit Erlaß des Kanzlers des Norddeutschen Bundes den Bundestaaten bekannt- 
gegeben worden, und diese haben sie anerkannt und befolgt. In Punkt 8 der 
Bundesratsbestimmungen ist festgesetzt: „Über die Ausführung der 
stimmungen unter 1 bis einschließlich 6 wird das Nähere zwischen 
der Bundestelegraphenverwaltung und der Eisenbahnverwaltung schriftlich zer 
einbart.“ Letzteres ist in dem zwischen der Reichspost- und Telegraphenverwä z 
tung und den preußischen Staatseisenbahnen geschlossenen Vertrag vom 8. Sep 
tember/28. August 1888 geschehen. Dies war der Stand der normativmäßige 
Regelung, als das Telegraphenwegegesetz vom 10. Dezember 1899 (Reichsges® 
blatt S. 705) geschaffen wurde. Der $ 15 dieses Gesetzes bestimmt: 

„Die bestehenden Vorschriften und Vereinbarungen über die Re 
Telegraphenverwaltung zur Benützung des Eisenbahngeländes werde 
dieses Gesetz nicht berührt.“ 

In der Begründung des Gesetzentwurfs heißt es zu dieser Bestimmung! ar 

„Hinsichtlich der Benützung des Eisenbahngeländes für die re 
Telegraphenverwaltung ist ein Bedürfnis zur Änderung der gegenwärtig gel 


chte der 
n dure 
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den Bestimmungen nicht hervorgetreten. Es soll deshalb auch in Zukunft bei 
diesen sein Bewenden behalten. Demnach bleibt insbesondere der Bundesrats- 
beschluß vom 21. Dezember 1868 unberührt.“ 
(Reichstag 1898/1900 Drucksache Nr. 170 S. 1265, ferner S. 1268, Anlage 2.) 
Hieraus geht klar hervor, daß der Gesetzgeber von 1899 die Bundesrats- 
bestimmungen vom 21. Dezember 1868 als bindende Rechtsnorm angesehen und 
mit Rücksicht darauf auf die „bestehenden Vorschriften und Vereinbarungen“ 
nur hingewiesen hat, ohne die Bestimmungen in das Gesetz selbst aufzunehmen. 
ie Erwähnung der „Vereinbarungen“ neben den „Vorschriften“ erklärt sich da- 
her, daß in Ausführung des Bundesratsbeschlusses vom 21. Dezember 1868 nähere 
y ereinbarungen in dem Vertrag zwischen der Reichspost und ‘den preußischen 
Staatsbahnen vom Jahr 1888 getroffen worden sind. 

Nichts spricht aber dafür, daß der Umsatzsteuergesetzgeber bei Abfassung 
der Befreiungsvorschrift in $ 3 Nr. 1 des Umsatzsteuergesetzes mit den „aufGesetz 
eruhenden Leistungen“ der Beförderungsunternehmungen für den Telegraphen- 
verkehr etwas anderes gemeint hat als der Telegraphenwegegesetzgeber von 1899. > 

_ „Hiernach ergibt sich auch bezüglich der Leistungen aus dem Steuerabschnitt 
1927 die Steuerbefreiung aus $3 Nr. 1 Umsatzsteuergesetzes. Die Rechtsbeschwerde 
der Reichsbahngesellschaft ist daher begründet und muß zur Aufhebung der Vor- 
entscheidungen und des Steuerbescheids führen. 


> Die Kosten des gesamten Rechtsmittelverfahrens treffen das Reich ($ 287 
er Reichsabgabenordnung). 


Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts!. 


Bürgerliches Recht. 


$ 3 Reichshaftpflichtgesetz. 
Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 14. April 1930. 
Entsch. Band 128, S. 218. 


Zeitdauer der Hinterbliebenenrente im Sinn des $ 3 Abs. 2 des Reichshaftpflichtgesetzes. 


nicht Die Revision rügt mit Recht, daß die der Klägerin zu gewährende Rente 
De die mutmaßliche Lebensdauer ihres bei einem Eisenbahnunfall getöteten 

die T DRP abgestellt, sondern ihr bis zu ihrem Tode zuerkannt worden ist. Da 

daß ee des $ 3 Abs. 2 des Reichshaftpflichtgesetzes ausdrücklich lautet, 

maßlich hadenersatz insoweit zu leisten sei, als der Getötete während der mut- 

ih, en Dauer seines Lebens zur Gewährung des Unterhalts verpflichtet 

Sen wäre, so würde es eine Benachteiligung der ersatzpflichtigen Beklagten 

T 

u Entanheidungsn des Reichsgerichts in Zivilsachen. Bände 128 bis 131, 

balee Leipzig. Walter de Gruyter & Co. Vergl. zuletzt Archiv für Eisen- 

sen 1930, S, 1099 ff. 

für Mer den in diesen Bänden abgedruckten Entscheidungen sind im Archiv 
R isenbahnwesen bereits veröffentlicht und daher nicht berücksichtigt die 
"kenntnisse: 

vom 28. Februar 1930 (Entsch. Bd. 128, S. 18) im Jahrg. 1930, S. 1087, 

vom 18. März 1930 (Entsch. Bd. 128, S. 50) im Jahrg. 1930, S. 1097, 

vom 18, Oktober 1930 (Entsch. Bd. 130, S. 313) im Jahrg. 1931, S. 1021, 

vom 25. November 1930 (Entsch. Bd. 131, S. 373) im Jahrg. 1931, S. 737. 
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bedeuten, wenn sie, anstatt ihre Unterhaltspflicht auf eine bestimmt begrenzte 
Zeit geregelt zu sehen, zur Zahlung der Rente auf eine ungewisse Zeitdauer hin- 
aus verurteilt würde (RGUrt. vom 25. Juni 1906 VI 557/05; zu $ 844 BGB. vgl. 
auch RGZ. Bd. 90 S. 226; JW. 1908 S. 109 Nr. 7). Vielmehr hört nach dem klaren 
Wortlaut des Gesetzes jede Entschädigung mit dem Zeitpunkt auf, in dem der 
Getötete ohne den Unfall mutmaßlich gestorben wäre. Es hätte daher durch Fest- 
stellung und Schätzung gemäß $ 287 ZPO. die mutmaßliche Lebensdauer des 
unterhaltspflichtigen getöteten Ehemanns der Klägerin ermittelt und danach die 
Dauer der ihr zuzusprechenden Rente begrenzt werden müssen. 


BGB. $$ 823, 831. Kraftfahrzeuggesetz $$ 7, 17. Beamtenunfallfürsorgegesetz 
vom 18. Juni 1901/12. Dezember 1923. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 26. Mai 1930. 
Entsch. Bd. 129, S. 128. 


I. Ursächlicher Zusammenhang eines Eisenbahnunfalls mit dem Betrieb eines Kraftfahrzeugs. 

Il, Besteht ein Ausgleichungsanspruch wegen eigener Mitverursachung gegen eine Betriebsver- 

waltung, die wegen des Unfalls eines Beamten den Schadensurheber auf Grund des Beamten- 
unfallfürsorgegegetzes in Anspruch nimmt? 


Der von dem Beklagten geführte Personenkraftwagen ist in die 
geschlossene Bahnschranke gefahren, hat den Schrankenbaum durchbrochen und 
auf die Gleise geschleudert. Der Zweitkläger, der Schrankenwärter an dem 
Bahnübergang war, wurde bei der Hilfeleistung für den Kraftwagen von dem 
Schrankenbaum getroffen, den der inzwischen herangekommene Schnellzug 
beiseite geschleudert hatte, und schwer verletzt. 


I. Der Unfall steht mit dem Betrieb des Kraftfahrzeugs in ursächlichem» 
und zwar mittelbarem Zusammenhang. Der Betrieb des Kraftfahrzeugs, das 2 
Schranke auf die Schiene schleuderte, war nicht die einzige Ursache der Ver- 
letzung, es kam vielmehr noch der durchfahrende Schnellzug, also der Eisenbahn- 
betrieb, und das eigene Verhalten des Klägers hinzu. Aber alles das hob den 
ursächlichen Zusammenhang weder im natürlichen, noch im Rechtssinn (808 
adäquater Zusammenhang) auf (vgl. RGZ. Bd. 81 S. 361). Der Unfall ist also 
durch ein Kraftfahrzeug und eine Eisenbahn verursacht worden ($ 17 Abs. 2 
KFG.). 

Das eigene Verhalten des Zweitklägers, der sich zu dem Kraftwagen begab, 
um den Insassen beim Freimachen der Strecke behilflich zu sein, hätte den 
adäquaten Zusammenhang nur dann beseitigt, wenn es ganz außergewöhnlichet, 
nicht zu erwartender Art gewesen wäre (RGZ. Bd. 81 S. 361), und es hätte die 
Haftbarkeit nach dem Kraftfahrzeuggesetz nur dann ausgeschlossen, wenn eS 
unabwendbares Ereignis im Sinn des $ 7 Abs. 2 KFG. zu beurteilen gewesen 
wäre. Weder das eine noch das andere war der Fall. Einerseits war das ver 
halten des Klägers das nach der Sachlage gegebene und außerdem durch 5 
Nr. 2 der Dienstanweisung für Schrankenwärter gebotene. Anderseits wäre = 
die Annahme eines unabwendbaren Ereignisses i. S. des $ 7 Abs. 2 des Kraftfahr- 
zeuggesetzes Voraussetzung, daß der Führer des Kraftfahrzeugs jede nach Ir 
Umständen des Falls gebotene Sorgfalt beobachtet hätte. Davon kann aber be 
dem beklagten Führer des Kraftfahrzeugs keine Rede sein. Hiernach ist = 
Haftung des Halters des Kraftfahrzeugs nach dem Kraftfahrzeuggesetz © 27 
unbedenklich gegeben wie die des Beklagten Sch. nach $ 823 BGB. für den A" 
gerichteten Sach- und Personenschaden. 
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II. Ein Mitverschulden der Reichsbahn ist darin zu erblicken, daß die 
Schrankenanlage nicht den Bedürfnissen des Kraftverkehrs angepaßt gewesen 
ist. Das Beamtenunfallfürsorgegesetz vom 18. Juni 1901/12. Dezember 1923, das 
nach $ 9 des Reichsbahnpersonalgesetzes vom 30. August 1924 auf Reichsbeamte 
Sinngemäß Anwendung findet, hindert nicht, dieses Mitverschulden zugunsten 
der Beklagten zu berücksichtigen. Zwar setzt die Ausgleichungspflicht unter 
mehreren Verursachern eines Schadens ihre Schadensersatzpflicht voraus (RGZ. 
Bd. 84, S. 415, Bd. 123, S. 165). Eine solche besteht nach § 10 des Unfallfürsorge- 
Besetzes allerdings nicht, denn dem Beamten ist ein Schadensersatzanspruch ver- 
Sagt, und er ist lediglich auf die Ansprüche nach dem genannten Gesetz an- 
gewiesen. Aber die Fürsorgepflicht steht da, wo die Betriebsverwaltung den 

nfall eines Beamten auf Grund von Verschuldens- und Gefährdungshaftung zu 
vertreten oder mitzuvertreten hätte, einer Schadensersatzpflicht gleich und muß 
ihr insbesondere für die Frage der Ausgleichungspflicht sowohl nach $ 426 BGB. 
als auch nach dem hier in Betracht kommenden $ 17 KFG. gleichgestellt werden. 
ndernfalls käme das unbillige Ergebnis heraus, daß die Betriebsverwaltung in 
“tnem Fall, wo sie die Hauptschuld an dem Unfall des Beamten trüge, von 
em weniger schuldigen Mitverursacher den Betrag ihrer Fürsorgeleistungen 
nach $ 12 des Unfallfürsorgegesetzes in vollem Umfang ersetzt verlangen könnte. 
u solcher Forderung kann die Erwägung, daß die Fürsorgepflicht keine 
hadensersatzpflicht ist, für sich allein nicht nötigen. Dies Mitverschulden der 


ichsbahn ist daher zu berücksichtigen, und eine Abwägung der Schadensursache 
nach $ 17° KFG. vorzunehmen. 


$ 254 BGB. 
Erkenntnis des Reichsgeriehts, IX. Zivilsenats, vom 12. Juli 1930. 
Entsch. Bd. 129, S. 398. 


Begründete Ablehnung einer Operation zur Beseitigung von Unfallfolgen. 


eh Die in der Rechtsprechung früher aufgetretenen allgemeinen Bedenken, ob 
eich nfallverletzter zur Abwendung weiteren Schadens nach $ 254 verpflichtet ist, 
Soi; überhaupt einer Operation zu unterziehen, sind nach der Entwicklung der 
wó ende Wissenschaft immer mehr geschwunden, jedoch ist stets die Lage 
San zelnen Falls von entscheidender Bedeutung. Das Reichsgericht (RGZ. Bd. 60 
befra, Ba. 83 S. 15) hat betont, daß es in erster Linie darauf ankommt, ob die 
x sten ärztlichen Sachverständigen der Ansicht sind, daß mindestens mit hoher 
den ancheinlichkeit eine Heilung oder doch eine wesentliche Besserung im Befin- 
Wurde Verletzten durch die Operation herbeigeführt werden würde. Andererseits 
ve 3 aber auch ausgesprochen, daß dem Verletzten der Vorwurf eines Verschul- 
vere an nicht zu machen sei, wenn die Ärzte über die Rätlichkeit des Eingriffs 
e iedener Meinung sind (vgl. besonders LZ. 1918 Sp. 153 und RGUrt. vom 
RS Ae 1928 VI 365/27). Der Vorwurf ist auch dann nicht gerechtfertigt, wenn 
en = etzte Veranlassung hat, dem von der Operation abratenden Arzt beson- 
gerich ertrauen entgegenzubringen. Eine solche Sachlage ist hier gegeben. Der 
loho Sachverständige spricht zwar von Schmerzlosigkeit der Operation 

X Ai m einen Erfolg für wahrscheinlich, betont aber, daß in seltenen Fällen als 
die en chronisch deformierende Kniegelenkentzündung vorkomme. Da ferner “ 
läßt sic} erletzten behandelnden Ärzte ihm von einer Operation abgeraten haben, 
biar Sariok sagen, daß der Kläger lediglich aus Eigennutz oder in rücksichts- 
gelen Ep bstsüchtiger Ausnutzung der Haftung der Beklagten die Operation ab- 
nt habe. Es kann auch nicht anerkannt werden, daß die Ansicht von Fach- 
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ärzten, auch wenn sie übereinstimmend eine Operation für ungefährlich halten, 
allein maßgeblich sein müßte, selbst wenn der Vertrauensarzt des Verletzten an- 
derer Ansicht ist. 


$$ 2, 3, 78, 85 der Eisenbahnverkehrsordnung vom 23. Dezember 1908. 
$$ 453 ff. HGB. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Zivilsenats, vom 8. Oktober 1930. 
Entsch. Bd. 130, S. 76. 


Zulässigkeit freier Vereinbarungen einer Eisenbahn mit einem Beförderungsbeteiligten außerhalb 
des Beförderungszwangs. 

Die Beklagte hatte auf Antrag des Klägers die für diesen bestimmten Eisen- 
bahnwagen nach einem i. S. von $ 453 HGB. nicht für den Güterverkehr em- 
gerichteten Bahnhof befördert, dort auf einem Überholungsgleis bereitgestellt und 
für ihre Beförderungsleistung eine besondere Vergütung mit der Klägerin verem- 
bart. Die Leistungen der beklagten Reichsbahn für die Klägerin sind weder in 
der Eisenbahnverkehrsordnung von 1908 noch in den Tarifen der Beklagten vor- 
gesehen. Allerdings enthält § 85 EVO. Bestimmungen über Beförderungen nac 
einem Bestimmungsort, wo sich keine für die Abfertigung des Guts eingerichtete 
Güterabfertigungs- oder Nebenstelle befindet. Aber §85 EVO. regelt nur die 
Haftung der Bahn für Verlust, Minderung, oder Beschädigung, hat also an sic 
mit Tariffragen nichts zu tun. Es handelt sich hier um einen Sonderfall, für 
den weder in den maßgeblichen Tarifen ein Beförderungsentgelt eingesetzt noe 
die tarifmäßige Festsetzung eines solchen Entgelts erforderlich war. Denn 32 
im $ 6 Abs.1 EVO. auferlegte Verpflichtung, Tarife aufzustellen, die „über alle 
für den Beförderungsvertrag maßgebenden Bestimmungen Auskunft geben » 
hindert eine freie Vereinbarung über das an die Beklagte zu leistende Beförde- 
rungsentgelt nur bei den für den Güterverkehr eingerichteten Stationen ($ 3 
HGB.). Dies folgt daraus, daß die Tarifpflicht durch den in $ 453 HGB. und $ 3 
EVO. angeordneten Beförderungszwang bedingt ist. Wenn dieser Beförderung® 
zwang nur bei den für den Güterverkehr eingerichteten Stationen gilt, sO ist 8 
bei der Tarifpflicht ebenso. Die Vorschriften in $ 2 EVO. über Abweichungen 
von den Tarifen betreffen nur solche Fälle, wo eine tarifmäßige Regelung erfolg 
oder vorgeschrieben ist. Im vorliegenden Fall war daher eine rechtswirksam® 
freie Vereinbarung zwischen den Parteien über das streitige Beförderungsentg® 


möglich, und der Anspruch auf Rückzahlung der geleisteten Beträge aus dem 
Gesichtspunkt der ungerechtfertigten Bereicherung unbegründet. 
Öffentliches Recht. 
$$ 1, 6 des preußischen Gesetzes über die Bahneinheiten vom 8. Juli 1902, 
§§ 1, 43 des preußischen Kleinbahngesetzes. 
Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 31. März 1930. 
Entsch. Bd 128, S. 126. an 
§ 6 des preußischen Gesetzes über die Bahneinheiten ist bei einer städtischen Hafenbahn 
anwendbar, wenn sie als Kleinbahn genehmigt ist. ae 
Die beklagte Stadtgemeinde hat gegenüber der Klage auf Beseitigen zo 


eines Gleises von dem Grundstück der Klägerin Unzulässigkeit des Recht 
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eingewendet. Sie behauptet, daß sie als Kleinbahn i. S. des $ 43 des preußischen 
leinbahngesetzes anzusehen sei, da sie öffentlichen Zwecken diene, und daß 
aher Ansprüche gegen sie nur gemäß den $$ 1, 6 des preußischen Gesetzes über 
ie Bahneinheiten zu verfolgen seien. ... . 

Wenn auch die Hafenbahn dem ebenfalls ein Unternehmen der Beklagten 
darstellenden Hafenbetrieb und daher öffentlichen Zwecken dient, so ist dies 
mit dem Begriff der Privatanschlußbahn sehr wohl vereinbar. Durch ihre Be- 
Stimmung zu öffentlichen Zwecken verliert sie noch nicht den Charakter als 
Privatanschlußbahn und wird noch nicht Kleinbahn. Das tritt erst dann ein, 
wenn die Bahnanlage dem öffentlichen Verkehr dient, also für die öffentliche 
Benutzung des Publikums bestimmt und genehmigt ist, derart, daß der Unter- 


ern jedermann Transportverträge einzugehen und letztere zu erfüllen 
verpflichtet ist. 


$ 28 des Staatsvertrags über den Übergang der Staatseisenbahnen auf das Reich. 
$$ 5, Abs. 4, 20, 28, 43 des Reichsbahngesetzes vom 30. August 1924. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, III. Zivilsenats, vom 3. Juni 1930. 
Entsch. Bd. 129, S.175. 


ie Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist unmittelbare und ausschließliche Schuldnerin aller 
erpflichtungen geworden, die nach dem Staatsvertrag über den Übergang der Staatseisenbahnen 
auf das Reich von 1920 dem Reich gegenüber den Reichsbahnbeamten oblagen. 


Die Rechtsprechung hat schon aus $ 28 des Staatsvertrags über den Über- 
Fang der Staatseisenbahnen auf das Reich (Reichsgesetz vom 30. April 1920 
RGBI. S. 773) trotz des nicht unzweifelhaften Wortlauts dieser Bestimmung im 
usammenhalt mit Bedeutung und Zweck des Staatsvertrags den Grundsatz ab- 
geleitet, daß das Reich mit schuldbefreiender Wirkung für die Länder den Be- 
rechtigten gegenüber unmittelbarer Schuldner der Eisenbahnverpflichtungen der 
änder hat werden, und daß den Berechtigten ein unmittelbarer Anspruch gegen 
das Reich hat eingeräumt werden sollen (RGZ. Bd. 1148.97 und S.104, vgl. auch 
Bd. 106 S.257, Bd.117S.155 und wegen der Rechtsnachfolge des Reichs in den 
Aufwertungsanspruch eines Eisenbahnlands RGZ. Bd. 126 6S. 156). In noch 
öherem Maß muß dies nach dem Übergang des Betriebsrechts der Reichseisen- 
nen auf die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Rechtsverhältnis der letz- 
en zu den Reichseisenbahnbeamten auf Grund der $$5, Abs.4, 20, Abs.1, 
atz 1, 43 gelten. Der auf die wohlerworbenen Rechte des Klägers gegen das 
eich aus dem Staatsvertrag von 1920 gestützte Anspruch gegen das Deutsche 
eich ist unbegründet. Durch den ersten Satz des $20, Abs.1 RBahnG. sind die 
zu Ahsbeamten ohne ihr Zutun und unabhängig von ihrem Willen kraft Gesetzes 
zb eiehsbahnbeamten geworden, es ist ihnen sonach durch einen Akt der Gesetz- 
ee an Stelle ihres seitherigen Dienstberechtigten ein neuer Dienstherr, die 
lich e Reichsbahn-Gesellschaft, übergeordnet worden. Das war nicht mög- 
tan. nona emen weitgehenden Eingriff in wohlerworbene Rechte der Reichsbeam- 
grun T ihr gesamtes Beamtenverhältnis dadurch auf eine völlig andere Rechts- 
Rega age gestellt, und ihnen durch Gesetzeszwang eine neue Anstellungsbehörde 
die a ergestellt wurde. Während § 20 RBahnG. in seinen weiteren Vorschriften 
Kin | ulerworbenen Rechte der Reichsbahnbeamten gewährleistet, enthält er in 
dung T atz 1 einen weitreichenden Eingriff in diese Rechte (Amtliche Begrün- 
Da: 4B, abgedruckt bei Sarter-Kittel: Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, 
" Auflage S. 30, vgl. auch die Erläuterungen daselbst S. 30, 34, 2lg., 171). 
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$ 8 des preußischen Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1374. 
Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivilsenats, vom 6. Januar 1931. 
Entsch. Bd. 129, S. 125. 


Berücksichtigung künftig zu erwartender Ereignisse bei der Bemessung einer Enteignungs- 
entschädigung. 

Die Entschädigung für die Enteignung hat sich grundsätzlich nach einem 
bestimmten Zeitpunkt, und zwar nach dem der Zustellung des Entschädigungsfest- 
stellungsbeschlusses, oder wenn, wie im vorliegenden Fall, die Besitzübertragun® 
früher liegt, nach deren Zeitpunkt zu richten (vgl. wegen des letzteren Falls 
Koffka, Enteignungsgesetz 2. Aufl. $ 8 Anm. 46, 46a S. 98, Meyer, Enteignungs- 
gesetz 3: Aufl. § 8 Anm. 11, S. 80 und die dort angezogenen Entscheidungen, sowie 
die Urteile des erkennenden Senats vom 2. Mai 1911 VII. 418/10, vom 20. Februaf 
1925 VI. 324/24, vom 28. November 1930 VII. 418/10, vom 20. Februar 1925 
VI. 324/24, vom 28. November 1930 VII. 627/29, auch RGZ. Bd. 102 S. 195). Spätere 
Ereignisse, die von außen herantreten und nicht etwa in der Beschaffenheit des 
Grundstücks selbst ihre Grundlage haben (wie z.B. die in gewisser Zeit bevor- 
stehende Erschöpfung von Bodenschätzen), müssen dagegen grundsätzlich un 
berücksichtigt bleiben. Das gilt namentlich auch von einem erst bevorstehenden, 
zur Zeit der Besitzeinweisung noch nicht rechtskräftig festgestellten Bebauung® 
plan, bei dessen Durchführung die Benutzung der durch die Enteignung betrot- 
fenen Grundstücke zum Gärtnereibetrieb und daher die bei der Festsetzung der 
Entschädigung berücksichtigte Wirtschaftserschwernis nicht mehr in Frag? 
kommt. Es trifft ganz besonders auf den gegebenen Fall zu, wo sich die Aus 
gestaltung des Plans wie auch seine praktischen Auswirkungen für die einzelnen 
beteiligten Grundstücke als noch durchaus nicht sichere künftige Ereignisse 
darstellen. 


$$ 1—7, $ 12 des Beamtenunfallfürsorgegesetzes vom 18. Juni 1901. 
$$ 5, Abs. 4, 16, Abs. 4, 17 des Reichsbahngesetzes. 
Erkenntnis des Reichsgerichts, IX. Zivilsenats, vom 7. Januar 1931. 
Entsch. Bd. 131, S. 129. 


Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft kann die Haftungsbeschränkung aus $12 abe. 2 dir 
Beamtenunfallfürsorgegesetzes Beamten anderer Betriebsverwaltungen des Reichs geg 
nicht in Anspruch nehmen. 


stellung der Verpflichtung der Reichsbahn zum Ersatz des Schadens, den = ar 
durch erlitten hat, daß er durch die von der Reichspost nach den §§ 1—7 B con 
zu gewährenden Leistungen schlechter gestellt ist, als wenn der Unfall n 
getreten, er also im Dienst verblieben wäre. Die Frage, ob eine im Reichse 
stehende Person der in $ BUFG. näher bezeichneten Art, wenn sie im Dien 

aber außerhalb der Betriebsverwaltung, bei der sie beschäftigt ist, einen Betrie® 

unfall erlitten hat und deswegen nach $ 1 BUFG. oder nach sonstigen reichges® 

lichen Vorschriften Ruhegehalt (Heilungskosten, Renten) erhält, gegen den 1 
heber des Unfalls den Anspruch auf Ersatz eines außerhalb des Rahmens des ber 
des Reichshaftpflichtgesetzes liegenden Schadens dann hat, wenn dieser vu. n) 
eine Betriebsverwaltung des Reichs (so z. B. die frühere Deutsche Reichsba r 
ist, hat der VI. Zivilsenat des Reichsgerichts, bei teilweiser Änderung ee 
früheren Rechtsprechung, in der Entscheidung vom 15. Oktober 1908 (RGZ. ® 912 
S.349) und seither in ständiger Rechtsprechung (RGZ. Bd. 75 S. 12, Bd. 105 ®- 


hsdienst 
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Sowie Urt. vom 30. November 1914 VI. 361/14) verneint. Voraussetzung für den 
Anspruch des Klägers ist also, daß die Beklagte, die Deutsche Reichs- 
ahngesellschaft, nicht die Stellung einnimmt, die im gleichen Fall das 
eich einnehmen würde oder das Unternehmen Deutsche Reichsbahn ein- 
genommen hätte, daß sie sich also nicht auf $ 12 Abs. 2 BUFGes. be- 
rufen kann, wie die Beklagte getan hat. Die Bestimmung des $ 9 des Reichs- 
bahngesetzes, auf die sich die Beklagte stützt, befaßt sich nur mit den Verhält- 
Nissen des Reiehsbahnpersonals und kann nicht auf Beamte angewendet werden, 
die nicht der Reichsbahn-Gesellschaft angehören (so auch Fritsch, Handbuch der 
Eisenbahngesetzgebung 3. Aufl. 1930, S. 200, Fußnote ce und in Das Deutsche 
“isenbahnrecht 3. Aufl. S. 312). Ebensowenig kann aus $ 5 Abs. 4 des Reichs- 
Ahngesetzes vom gleichen Tag (nun in der Fassung der Bekanntmachung vom 
13. März 1930) ein Recht der Beklagten hergeleitet werden, sich auf $ 12` Abs. 2 
BUFG, zu berufen. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ist, wie im Beschluß 
vom 14. November 1924 (RGZ. Bd. 109 S. 90) bereits ausgeführt, im Gegensatz 
zur Deutschen Reichsbahn nicht als eine Anstalt zu betrachten, die für Rech- 
nung des Reichs verwaltet wird, weil sie eine Aktiengesellschaft ist, allerdings 
Mit stark öffentlich-rechtlichem Einschlag, weil ihr Betrieb vollständig losgelöst 
von der Staatsverwaltung kraft eigenen Rechts und auf eigene Rechnung ge- 
führt wird, und weil ferner ihre Organe keine Behörden und keine amtlichen 
Stellen, die Reichsbahnbeamten keine Reichsbeamten sind. $ 5 Abs. 4 hat nur 
'ermögensrechte im Auge, dingliche oder schuldrechtliche, auch öffentlich- 
rechtliche, aber nicht Berechtigungen. 
Auch die Anwendbarkeit des § 16 Abs. 4 des Reichsbahngesetzes auf § 12 
Abs. BUFG. ist zu verneinen. Die Befreiungsvorschrift des $ 12 Abs. 2 BUFG. 
ist keine Bestimmung des Fürsorgerechts, betrifft also auch keine Sonder- 
Stellung des Reichs auf diesem Gebiet, die nach $ 16 Abs. 4 RBahnG. die Be- 
tlagte für sich in Anspruch nehmen könnte. Sie ist ein bloßes Einzel-Sondervor- 
recht, das dem Reich und den Bundesstaaten (Ländern) aus öffentlich-rechtlichen 
Gesichtspunkten und insbesondere auch aus dem Grundgedanken des billigen 
\Sgleichs von Rechten und Pflichten bei der Personengleichheit des Fürsorge- 
Pflichtigen und des Ersatzpflichtigen verliehen worden ist, an der Anwendbar- 
keit gerade dieses Grundgedankens fehlt es aber mangels Gleichheit des Ver- 
Sicherungsträgers (Fürsorgepflichtigen) und des Ersatzpflichtigen. Denn die 
 Nternehmereigenschaft des Reichs in bezug auf die Reichsbahn-Gesellschaft 
‘st durch das Reichsbahngesetz verlorengegangen (vgl. RGZ., Bd. 109, S. 90). 
Selbst wenn aber das Sonderrecht des Reichs aus $ 12 Abs. 2 BUFG. unter 
$ 16, Abs. 4. RBahnG. einzureihen wäre, so würde es an der Voraussetzung 
ar Inanspruchnahme dieser Sonderstellung durch die Beklagte fehlen. Diese 
Onderstellung hätte nur durch eine Erklärung der Reichsbahn-Gesellschaft der 
au hsregierung gegenüber, und zwar ihrer gemäß $ 18 RBahnG. in Verbin- 
re mit den $$ 17, 18 der Gesellschaftsatzung und im Zusammenhang mit der 
es täftsordnung der Reichsbahn-Gesellschaft hierzu bestimmten Organe her- 
s geführt werden können, nicht etwa — wie nach der abzulehnenden Auffas- 
ung, die Roser, Personal-Ordnung, 4. Aufl., S. 59, vertritt — durch einfachen 
als, altungsakt gegenüber Gerichten, Behörden und anderen Stellen. Solange 
A a: Inanspruchnahme nicht rechtswirksam geschehen war, hätte der Be- 
in en die von ihr beanspruchte Sonderstellung auch dann nicht zugestanden, 
RAR 16, ‘Abs. 4 das Sonderrecht des Reichs aus $ 12, Abs. 2, BUFG., in 
übe egriffe. Daß eine solche Inanspruchnahme erfolgt sei, ist nicht behauptet 
nd nicht ersichtlich, jedenfalls ist das nicht veröffentlicht worden, wie es in 


Anderen einschlägigen Fällen geschehen ist (vgl. RMBI. 1925, S. 23, 83, 985; 
926, S. 968), 
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$ 46, Abs. 1 des Reichsbeamtengesetzes. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, IH. Zivilsenats, vom 20. Februar 1931. 
Entsch. Bd. 131, S. 312. 


Anrechnung der Wartestandszeit auf das pensionsfähige Dienstalter eines nach dem Außer- 
krafttreten von Art. 1, IV der Personalabbauverordnung in den dauernden Ruhestand tretenden 
Beamten. 


Die Anrechnung der Zeit seit der Versetzung eines Beamten in den einst- 
weiligen Ruhestand ist durch Art. 1 IV der den § 46, Abs. 1, Nr. 1, des Reichs- 
beamtengesetzes abändernden Personalabbauverordnung vom 27. Oktober 192 
auf die Zeit einer Wiederverwendung im Reichs- oder Landesdienst beschränkt 
Die anfänglich als dauernd gewollte Beschränkung ist durch das Gesetz über 
Einstellung des Personalabbaus usw. vom 4. August 1925 zeitlich begrenzt wor- 
den, und Art. 1IV ist schließlich auf Grund des Abänderungsgesetzes VOM 
25. Juli 1928 (RGBl. I, S. 289) mit dem 31. Januar 1929 außer Kraft getreten- 
Art. 1IV enthielt eine Änderung, eine Einschränkung des in $ 46 alter Fassung 
ausgesprochenen Grundsatzes der allgemeinen Anrechnung der Wartestands- 
zeit. Mit seiner Aufhebung fiel nur diese Einschränkung fort. Hätte die Grund- 
regel ebenfalls beseitigt werden sollen, so hätte das im Gesetz zum Ausdruck 
kommen müssen. Da das nicht geschehen, ist die Folgerung unabweislich, daß 
nunmehr der allgemeine Satz in seiner früheren Ausdehnung erneut zur wie 
kung gekommen, daß also die Wartestandszeit seitdem wieder voll anzi- 
rechnen ist. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnung des Reichsverkehrsminis ters! 
Vom 15. Juni 1931 über die Neuausgabe der Anlage C zur Eisen 
bahn-Verkehrsordnung. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 500.) 2 
Bekanntmachungen des Reichsverkehrsministe?” 
Vom 13. Juni, 10., 17. und 25. Juli 1931 zu der dem Internationale" 

Übereinkommen über den Eisenbahn-Personen- und -GepäckV® 
kehr beigefügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 501, 529, 533.) 


Vom 12. Juni 1931 über die Abänderung der Anlage I zum Inter 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverk® 
vom 23. Oktober 1924 im wechselseitigen Verkehr zwischen 
Eisenbahnen Deutschlands, Österreichs, Dänemarks, Unga! 
Italiens, der Niederlande, Norwegens und Rumäniens. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 502.) 


Vom 24. Juni 1931 über die Abänderung der Anlage I zum 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtv 
vom 23. Okt. 1924 im Verkehr zwischen den Eisenbahnen De 
lands, des Königreichs Schweden, der T'schechoslowakis€ 
Republik und des Königreichs Jugoslawien. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 516.) 


nS, 


Inter“ 
erkehr 
utsch” 
hen 
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Vom 30. Juni, 24. Juli und 3. August 1931 zu der dem Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr beige- 
fügten Liste. 

(Reichsgesetzbl. II, S. 527, 533, 534.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- „mn 
Gesellschaft: Seite 
Vom 11. Juni 1931, betr. zweite Gehaltskürzung . . . . . 577 


Vom 11. Juni 1931, betr. Verzeichnis der anerkannten tech- 


tischen Tehranstaltenu. .. ee a a 
Vom 11. Juni 1931, betr. Richtlinien für die Ausführung von 

Bauwerken aus Beton im Moor, in Moorwässern und ähn- 

lich zusammengesetzten Wässern und Richtlinien für die 

Ausführung von Betonbauwerken im Meerwasser . . . 600 
Vom 25. Juni 1931, betr. Reichsbahn-Ausbesserungswerk 

MUNGHOHSR FEIND Ia a ER 
Vom 22. Juni 1931, betr. Aufklärung der Jugend über das 

Eisenbahnwesen a ee a a A ARRA ae ALGO 
Vom 7. Juli 1931, betr. Unfallverhütungsvorschriften . . . 669 
Vom 14. Juli 1931, betr. Grundsätze für den Bau und Betrieb 

von Auflaufbogengleisen und Auflaufweichen in Privat- 

anschlußgleisen t 693 


Vom 15, Juli 1931, betr. Anweisung zur Abdichtung von In- 
genieurbauwerken (A. I.B.) und Vorläufige technische 
Bedingungen für Lieferung von Abdichtungstoffen zu 
Ingenieurbauwerken" "a1... 208 abmolektanıng) i ATAT 

Vom 27. Juli 1931, betr. Unfallverhütung bei der Unkrautver- 


tilgung mit Natriumchlorid . T41 


Italien. Gesetz vom 1. Juni 1931, Nr. 664, betreffend den Haus- 


haltvoranschlagdes Verkehrsministeriums für 
das Rechnungsjahr vom 1. Juli 1931 bis 30. Juni 1932. 
Gazz. Nr. 140; Boll. Nr. 28, I, S. 152. 


Auszug aus dem Haushaltvoranschlag für die 
Staatsbahnen (in Millionen Lire). 


A. Einnahmen. 
Tit. I. Ordentliche Einnahmen. 
$ 1. Verkehrseinnahmen. 
Ziff. 1: Verkehrseinnahmen des Hauptnetzes 


(einschl. des Fährbetriebs über die Meerenge 
von Messina) 


A. Personenverkehr ..... . 2... 0.1450 

B. Gepäck und Hunde . . . . 2... 52 

C. Eilgut R A Ba UHR A De A e u 8 385 

D Frachtent- -o donaa ael naar 
T zusammen: 4114 


.. Abkürzungen: Gazz. = Gazzetta ufficiale del Regno; Boll. = Bollettino 
ufficiale delle ferrovie dello Stato. 
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Ziff. 2: Verkehrseinnahmen der Nebenbahnen 


SieiliensTiauadzgelnl unsb,. ana. 00% 7 
Summe der Verkehrseinnahmen: 4121 
$ 2. Anderweitige Betriebseinnahmen . . . . . 102,65 
$ 3. Sonstige ordentliche Einnahmen . . . . . . 21 
$ 4. Vergütungen für bestimmte Ausgaben . . . 131,6 
Summe der ordentlichen Einnahmen: 4 376,25 


Tit. I. Außerordentliche Einnahmen. 
Beiträge der Schatzverwaltung für Leistungen zu- 
gunsten der Vermögensrechnung und für die 


Elektrifizierung der Eisenbahnlinien . . . . 400 
Beitrag der ordentlichen Einnahmen zur Erneuerung 
des rollenden Materials s . . -. ». .». 2... 103 
zusammen: 503 
Tit. IL. Magazine, Werkstätten und Vorräte. 
$ 1. Magazine . . 4. er ea 
$ 2. Lebensmittelv ER A ES a A 120 
$ 3. Werkstätten und Vorräte . > : . 2 2... 10243 
zusammen: ~ 22443 
Tit..V. Pensions- und Unterstützungsfonds. . . . 526,207 
Tit. VI. Spezialpensionsfonds . . . STEHE 2 12 1,8 
Tit. VII. Bissnbaliner Baukeiomsenschaften AITE 54,65 
Tit. VIII. Fürsorgeanstalt . . . =: 34,8 
Tit. IX. Garantiefonds für ringe HAE 16,5 
Tit. X. Darlehnsfonds . . 156,5 
Tit. XI. Darlehen an Eisenbahn. Bean essuschaiten 16,5 
Tit. XIII Leistungen auf Rechnung Dritter . . . . 3170 
Tit. XIV. Durchlaufende Einnahmen . . . . ... 300 
Gesamtsumme der Einnahmen: 11 400,507 


B. Ausgaben. 
Tit. L Ordentliche Ausgaben. 
Abt. I. Betriebsausgaben. 


$ 1. Generaldirektion . . NELORE 65,5 
§ 2. Betriebs- und Toeh ee Sara Fe 911,7 
$ 3. Material- und Zugförderungsdienst . . . . 1343 
8 4. Bautechnischer Dienst . . . . . = 605,5 
§ 5. Nebenbahnen Siziliens . . A 21,3 
$ 6. Schiffahrtbetrieb über die Meerents v. "Messina 6,4 
$ 7. Allgemeine Personal- und sonstige Ausgaben 524,2 
§8 


- Besondere Dienstzweige . . .. ... . Mə _ 
3 492,5 


Summe der Betriebsausgaben: 
Abt. II. Ergänzende Ausgaben. 


Außerordentliche Bahnunterhaltung < Mua 37 
Erneuerung des Oberbaus . . . DANES: HAUS 37 
Erneuerung des rollenden Mateniais M rS 103 


Nebenbahnen. Siziliens . Na 2» 222... a counen 
181 


Summe der ergänzenden Ausgaben: 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Abt. III Zusätzliche Ausgaben. 


$ 1. Der Eisenbahnverwaltung selbst. 
Annuitäten an die Schatzverwaltung 
Zinsen an die Schatzverwaltung 
Ablieferung an den Reservefonds für unv ir 
gesehene Ausgaben . 3 
Sonstige 
zusammen : 


$ 2. Für Zwecke außerhalb der Eisenbahnverwal- 


tung und Betriebsüberschuß. 
Aufwendungen für Tarifermäßigungen im 


allgemeinen Interesse . 


$ 3. Überweisung des Betriebsüberschusses an die 
Schatzverwaltung : . 
Summe der zusätzlichen Ausgaben: 


Summe der ordentlichen Ausgaben: 


Tit. I. Außerordentliche Ausgaben. 
Beschaffung von rollendem Material 
Verbesserungen an rollendem Material . 
Vermehrung der Betriebstoffe 
Arbeiten auf Vermögensrechnung . 

Summe der außerordentlichen Ausgaben: 


Tit. III, V bis XI, XIII und XIV der Ausgaben 
weisen die nämlichen Beträge auf wie die ein- 
schlägigen Titel der Einnahmen. 


Gesamtsumme der Ausgaben: 
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501 
4 
20 
9,05 
534,05 
7,5 
161,2 
702,75 
; 4 376,25 
103 
50 
30 
320 
503 
11 400,507 
Dr. 8. 


Bücherschau. 


Besprechungen. 


Knebel, Oskar, Geheimer Regierungsrat, Reichsbahndirektor in der Haupt- 
verwaltung der Reichs-Eisenbahn-Gesellschaft: Die Reichs- 
bahn-Personentarifeundihre wirtschaftlich® 
Bedeutung, 2, Aufl., 239 S., 8°, 9 Abb., Berlin 1931, Ver- 
lag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft 
m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, 9 RM. 


Seit der im Jahr 1926, also vor ungefähr vier Jahren herausgegebe- 
nen 1. Auflage (vgl. auch Archiv für Eisenbahnwesen 1927, S. 222 ff) 5i® 
bei den Personentarifen eine Reihe von Änderungen vorgenommen, dorsi 
wichtigste die Abschaffung der 4. Wagenklasse ist. Außerdem hande 
es sich wesentlich um Änderungen, Erhöhungen oder Ermäßigungen xon 
Tarifen, die im Vorwort vom Verfasser zusammengestellt werden. + 
Verfasser hat diese Änderungen sorgfältig eingearbeitet. Außerdem po 
in den neu hinzugefügten Kapiteln VII und VIII der Wettbewerb de 
Reichsbahn mit den Kraftwagen und den Flugzeugen, sowie die Stellung 
der Werbebüros teils neu bearbeitet, teils erweitert. Der Umfang der 2. = 
lage (239 S.) ist daher bedeutend größer als der der 1. Auflage (176 a 
Die Einteilung des Buchs, die sich nach den Erfahrungen mit der erste 
Auflage voll bewährt hat, ist unverändert gelassen. Für den Leser ist = 
von besonderem Interesse, in dem Buch zum erstenmal eine vollständige 
Darstellung der wirtschaftlichen, finanziellen und betrieblichen Erfahrun 
gen zu finden, die mit der Beseitigung der 4. Wagenklasse gemacht Ta 
den sind. Im allgemeinen stellt der Verfasser fest, daß diese Erfahrunge 
günstig gewesen sind, und daß die Reform sich im großen Ganzen bevin 
hat. Die Beseitigung der billigsten Klasse hat seinerzeit bei den Reis 
den viel Beschwerden hervorgerufen, von denen man jetzt kaum a 
etwas hört. Wie die erste Auflage seinerzeit lobend anerkannt 
kann hiernach die 2. Auflage, in der der gegenwärtige Zustand der foh- 
sonentarife sachverständig und klar geschildert wird, nur bestens emp 
len werden. 

on 1913» 


Die Darstellung des Verfassers erstreckt sich auf die Zeit v ‘det 
im letzten Friedensjahr, bis zur Gegenwart. Was vor 1913 liegt, 8 BEN 
bei seiner Darstellung aus. Und doch wäre es von allgemeinem Inter i 
wenn auch die frühere Entwicklung der Personentarife kurz darge ch- 
würde. Die Entwicklung der Personen- und Gepäcktarife beginnt glei 


n 
zeitig mit der Reform der Post-Tarife infolge der Bestrebungen 12 
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Rowland Hill im Beginn der 40er Jahre des vorigen Jahrhunderts. Die 
eit von da bis zum Jahr 1888, der Einführung des seinerzeit viel be- 
Sprochenen ungarischen Zonentarifs, wird dargestellt und kritisch be- 
euchtet in dem bekannten vortrefflichen Buch von Ulrich, 
Prsonentarifreform und Zonentarife, das in dem 
iteraturverzeichnis vom Verfasser nicht aufgeführt ist. Es 
würde genügen, auf diese Vorarbeit kurz hinzuweisen. Dagegen 
Wäre es sicher von Wert, wenn die sich unmittelbar an die ungarische 
eform anschließende Bewegung in Deutschland dargestellt würde. Diese 
fand bekanntlich ihren Abschluß in dem Personen- und Gepäcktarif des 
Jahrs 1907, einem Tarif, der übrigens bis 1913 wenig geändert worden ist. 
ie damalige Bewegung, die nicht nur die Eisenbahnen, sondern auch das 
große Publikum lebhaft beschäftigt hat, ist bisher meines Wissens noch 
nicht im Zusammenhang geschildert worden. Es wäre aber doch von 
großem Interesse, auch diese Verhandlungen in das Gedächtnis der jetzt 
ätigen Eisenbahner zurückzurufen, zumal durch ihre Kenntnis das Ver- 
Ständnis des Tarifs von 1913 erleichtert wird. Der lehrbuchartige Charak- 
ter des Buchs wird durch eine solche Ergänzung nicht beeinträchtigt. 
S wäre meiner Meinung nach erfreulich, wenn sich der Verfasser bei 
er 3. Auflage zu einer solchen Ergänzung entschließen NR TE 
+ V.G. . 


Roser, Dr., Geheimer Regierungsrat, Reichsbahndirektionspräsident. 


Reichsbahnbeamtenrecht (Personalordnung, 
Reichsbeamtengesetzundandere Vorschriften 
über die Rechtsyerhältnisse der Reichsbahn- 


beamten). Fünfte, bedeutend erweiterte und umgearbeitete 
Auflaget, 


L Die grundlegenden Bestimmungen für das Reichsbahnpersonalrecht 
Sind im Reichsbahngesetz enthalten. Auf ihnen baut sich die Personal- 
Ordnung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (Perso) auf. Gerade die 
die Personalverhältnisse behandelnden Bestimmungen des Reichsbahn- 
Gesetzes sind in erheblichem Ausmaß durch das Gesetz zur Änderung 
a Reichsbahngesetzes vom 13. März 1930 geändert worden. Infolge- 
essen mußte auch die Perso in verhältnismäßig weitem Umfang umge- 
arbeitet werden. Diese Tatsache hat für Roser wohl den äußeren Anlaß 
zu einer Neuherausgabe seines bekannten Kommentars zur Perso gebil- 

m einzelnen hat er in ihr nach Abdruck der Texte des Reichsbahn- 
Besetzes nebst Anlagen, des Reichsbahn-Personalgesetzes und der 
an I und II die Perso I, das Reichsbeamten-Gesetz und die Vor- 
Chriften über die Heranziehung der Reichsbahnbediensteten zum Scha- 
Aunsersatz (Ersa) kommentiert. In einem Anhang hat er sein Buch 
Aa Beiftigen der Texte des Beamtenhinterbliebenen-Gesetzes, des Un- 
i lfürsorge-Gesetzes für Beamte und Personen des Soldatenstands, der 
Srundlegenden Verfügungen der Hauptverwaltung der Deutschen Reichs- 
ahn-Gesellschaft über Urlaub, -über die Gewährung von Leistungszu- 
agen und Prämien, durch eine Zusammenstellung der ehemaligen Län- 


ervorschriften über das Kündigungsverhältnis und die unkündbare An- 
A 


! Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1927, S. 1161. 
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stellung der Beamten und durch einen Auszug aus der Gesetzesbegrün- 
dung zur Änderung des Reichsbahngesetzes ergänzt. 

Vergleicht man die nunmehr vorliegende 5. mit den früheren Auf- 
lagen, so ergibt sich, daß der Verfasser die 5. Auflage mit Recht als 
„bedeutend erweiterte und umgearbeitete“ bezeichnet hat. Die Haupt- 
änderung und Erweiterung liegt darin, daß er seine Erläuterungsarbeit 
nicht wie bisher auf das in der Perso enthaltene Reichsbahnpersonal- 
recht beschränkt, sondern sie auf das Reichsbeamten-Geset2 
unter besonderer Berücksichtigung der Verhältnisse der Reichsbahn aus- 
gedehnt hat. Er begründet dieses Vorgehen zutreffend damit, daß aue 
heute noch das Reichsbeamtenrecht und insbesondere das Reichsbeamten- 
Gesetz eine außerordentlich große Bedeutung für das Reichsbahn- 
beamtenrecht besitze, und daß bisher die Frage, ob und in welchem Um- 
fang die Bestimmungen des Reichsbeamten-Gesetzes auch für die Reichs- 
bahnbeamten gälten, noch nicht zusammenfassend und erschöpfend dar- 
gestellt worden sei. Entsprechend der Ausdehnung des Buchs ist der 
frühere Titel „Personalordnung“ in die umfassendere Bezeichnung 
„Reichsbahnbeamtenrecht‘“ geändert worden. 

Roser hat als früherer Referent des Reichsverkehrsministerium® 
und der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft für 
Personalrechtsfragen die Perso geschaffen. ‘Er erscheint deshalb 10 
erster Linie berufen, sich als Kommentator auf dem Gebiet des Reichs- 
bahnpersonalrechts zu betätigen. Sein neues Werk noch besonders ZU 
empfehlen, erübrigt sich. Denn dieses hat schon längst, und zwar nich 
nur in den unmittelbar interessierten Kreisen der Reichsbahn, sondern 
darüber hinaus in der beamtenrechtlichen Literatur und Rechtsprechung 
infolge der prägnanten und erschöpfenden Darstellung des Stoffs, ‚der 
Selbständigkeit der Ansichten Rosers gegenüber allen Fragen und nicht 
zuletzt infolge der weitgehenden Berücksichtigung der Bedürfnisse der 
Praxis allgemeine Anerkennung gefunden. Das ergibt sich am denn 
lichsten daraus, daß es innerhalb von 5 oder 6 Jahren bereits die 5. Auf 
lage erlebt. Wie bisher, so wird auch künftighin kein Richter, Verwal 
tungsbeamter oder Wissenschaftler, der sich mit der Sondermaterle dofi 
Reichsbahnpersonalrechts zu befassen hat, an dem Buch von Roser vor 
beigehen können. 5 

Es ist selbstverständlich, daß bei der großen Fülle von Fragen, die 
Roser behandelt hat, die Meinungen nicht immer übereinstimmen. 
Nachfolgenden sei es gestattet, zu einigen auch von Roser erörterten 
Punkten, die in der Literatur besonders umstritten sind, Stellung zu 
nehmen. A 

1. Roser berührt in seinen Ausführungen verschiedentlich die 
Frage, ob und in welchem Umfang zwischen dem Beamten und der 
stellungsbehörde Vereinbarungen zulässig sind. Ti 

a) Für den Anstellungsakt als solchen leugnet er diese Möglich” 
keit. Er sieht in ihm einen Hoheitsakt. Dieser Ansicht ist grundsätzlie 
zuzustimmen, und zwar vor allem deshalb, weil die Rechtsordnung 
die Begründung des Beamtenverhältnisses lediglich Willenserklärun 
der anstellenden Behörde fordert, während beim Vertrag ers her- 
Willenserklärungen der Kontrahenten gemeinsam den Erfolg trag 
beiführen. Gegen die Qualifizierung der Anstellung als MR 
spricht auch der Umstand, daß die Verletzung der Beamtenpflie ird, 
nicht als Vertragsverletzung, sondern als Dienstvergehen behandelt W 


gen 
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daß der Antrag des Bewerbers um eine Beamtenstelle im Gegensatz zum 
ertragsantrag nicht bindend, sondern bis zur Anstellung frei wider- 
ruflich ist, und daß schließlich die Beendigung des Dienstverhältnisses 
nicht vertragsmäßig durch die Annahme des Antrags des Beamten auf 
'ienstentlassung seitens der zuständigen Behörde, sondern durch die 
einseitige Willenserklärung der Behörde herbeigeführt wird. 


Auf der anderen Seite fällt jedoch hier ins Gewicht, daß die An- 
stellung ohne Zustimmung des Bewerbers nicht denkbar ist, und daß 
dem Anstellungsakt eine rechtliche Wirksamkeit nur zukommt, soweit 
er sich im Rahmen der erteilten Zustimmung hält. Mit Rücksicht hierauf 

ürfte es zweckmäßig sein, den Anstellungsakt im Gegensatz zu Roser 
nicht als einseitiges, sondern in Übereinstimmung mit Jaschkowitz, 
Archiv des öffentlichen Rechts N. F., 17. Bd., 3. Heft, als unvoll- 
Ommen zweiseitiges öffentliches Rechtsgeschäft zu bezeichnen. 
nvollkommen ist dieses Rechtsgeschäft insofern, als der An- 
Stellungsbehörde auf die Gestaltung des Dienstverhältnisses ein wesent- 
lich größerer Einfluß als dem Anwärter eingeräumt ist. (Wegen der 
nterscheidung von öffentlich-rechtlichem Vertrag und ein- und zwei- 
Seitigem Verwaltungsakt siehe Kormann: System der rechtsgeschäftlichen 
Staatsakte S. 37, 105 ff.) } 
b) Von der vorstehenden Frage abgesehen, hält Roser Verein- 
ngen im Beamtenrecht für zulässig, soweit sie dem Wesen des Be- 
amtenverhältnisses nicht widersprechen. Dieser Ansicht ist beizutreten. 
əlan kann den Gedanken Rosers auch so formulieren: Vereinbarungen sind 
im Beamtenrecht zulässig, soweit die Gesetze selbst sie an Stelle ein- 
Seitiger Verwaltungsakte ausdrücklich zulassen, oder soweit die Gesetze 
rer Tendenz oder ihrem Inhalt nach das hoheitsrechtliche Verhältnis 
“Wwischen der Behörde und dem Beamten nachgiebig regeln (so auch Jasch- 
kowitz im Mietgericht 1926 S. 108, 123). Danach wird man es mit Rück- 
Sicht auf die dispositive Rechtsnatur der Besoldungsordnungen (Arndt 
in JW. 1926 S. 805 Anm. 2) für erlaubt erachten müssen, daß die An- 
Stellungsbehörde einem Anwärter, auf dessen Verpflichtung sie beson- 
deren Wert legt, günstigere als die in den allgemeinen Besoldungsvor- 
schriften vorgesehenen Gehaltsbedingungen und Aufrückungsmöglich- 
eiten vertraglich einräumt. Fraglich dürfte es dagegen sein, ob mit 
einem Bewerber Vereinbarungen über die Übertragung eines bestimmten 
mis oder über die Ausgestaltung des Amts in ganz bestimmter Weise 
getroffen werden können. Nach Ansicht des Rezensenten ist das Amt 
als Inbegriff bestimmter, ausschließlich öffentlich-rechtlich geregelter 
echte und Pflichten einer rechtsgeschäftlichen Gestaltung nicht zu- 
Base (a. A. die Rechtsprechung in älteren Entscheidungen. Vgl. z. B. 
GZ. Bd. 53 S. 429, Thüringisches OVG. im Jahrbuch der Entscheidun- 
Sen des Thüringischen OVG. Bd. 4 S. 107). 
lich 2. Nach § 8 Perso ist der Reichsbahnbeamte verpflichtet, das öffent- 
Sat e Interesse und das Interesse der Gesellschaft zu wahren. Roser er- 
ir a eingehend und überzeugend, wie sich die Lage für den Beamten ge- 
Da ten würde, wenn einmal die beiden Arten von Interessen miteinander 
ollidieren sollten. 
at Dagegen hat er von einer Prüfung der gleichen Frage für den 
u Seite 103 seines Kommentars erwähnten Fall, daß ein Beamter im 
Hia ctlichen Auftrag in eine Privatgesellschaft eintritt, abgesehen. 
terzu sei folgendes bemerkt: Ein von der Reichsbahn zu einer 


baru 
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Privatgesellschaft (MER, Mitropa usw.) abkommandierter oder beur- 
laubter Beamter tritt durch die Übernahme der neuen Tätigkeit in em 
doppeltes Rechtsverhältnis. Einmal dauert seine bisherige, öffentlich- 
rechtliche Beamteneigenschaft und die aus ihr resultierende Dienst-, Ge 
horsams- und Treuepflicht fort, zum anderen tritt der Beamte aber auch 
in ein privatrechtlich geregeltes ‘Verhältnis zu der Gesellschaft, durch 
das er dieser zu einem ganz bestimmten, vertragsmäßigen Verhalten 
verpflichtet wird. Darüber hinaus unterliegt er, insbesondere soweit er 
sich in leitender oder kontrollierender Stellung befindet, im Verhältnis 
zu einer Aktiengesellschaft den $$ 241, 249, 312 ff. HGB., im Verhältnis 
zu einer Genossenschaft $ 146 Gen.-Gesetz und im Verhältnis zu einer 
G. m. b. H. $ 82ff. GmbH.-Gesetz, die ihm alle gleichmäßig für 
den Fall einer Schädigung der Gesellschaftsinteressen Schadensersatz“ 
pflicht und kriminelle Strafen androhen. Diese Doppelstellung kann für 
den Beamten leicht die Quelle von Interessenkollisionen und Pflichten- 
konflikten werden, und es ergibt sich dabei insbesondere die Frage, 0 
und wie er einen ausdrücklichen Dienstbefehl zu werten hat, 
nach dem er bei einem Widerstreit zwischen den Interessen der Gesell- 
schaft und denen seiner Behörde das öffentliche Interesse bevorzugen 
soll- Man wird ihn in diesem Fall für berechtigt und verpflichtet halten 
müssen, zu prüfen, ob die anordnende Stelle zur Erteilung des Befehls 
zuständig war, und ob sie die Anordnung in der gehörigen Form 8% 
troffen hat. Dagegen wird man ihm ein maßgebendes Urteil darüber. 
ob die befohlene Maßnahme zweckmäßig oder von mehreren Maßnahmen 
die zweckmäßigste oder notwendigste war, nicht zuerkennen können. Der 
Beamte kann und wird in solchen Fällen natürlich Gegenvorstellungen eT” _ 
heben, wenn er die Ansichten seiner vorgesetzten Behörde nicht teilt. Hat 
er jedoch keinen Erfolg, so muß er gehorchen. Die öffentlich-rechtlich® 
Gehorsamspflicht aus dem Beamtenverhältnis geht in diesem Fall seiner 
auf privatrechtlichem Vertrag beruhenden Gebundenheit vor. 

etwaige Schadensersatzansprüche der Gesellschaft haftet die Behörde. 


3. Unter wohlerworbenen Rechten der Beamten im Sinn des 
Art. 129 Reichsverfassung verstehen die Vertreter der herrschenden 
Meinung alle bereits entstandenen subjektiven Rechte, sofern sie nur 
aus dem Beamtenverhältnis hervorgegangen sind. Von diesem Stand- 
punkt aus ist anläßlich des in den letzten Monaten durchgeführten 
Gehaltsabbaus die Meinung vertreten worden, daß den Beamten auch ein 
wohlerworbenes Recht auf die in den Besoldungsgesetzen festgelegte 
Höhe ihrer Bezüge zustehe, und daß dieses Recht nur durch ein Ver 
fassungsänderndes Gesetz beseitigt werden könne. Vorbehalte nach dem 
Vorbild des $ 39 des Besoldungsgesetzes vom 16. Dezember 1927, nach 
dem die Sätze der Besoldungsordnungen durch einfaches Gesetz 8% 
ändert werden könnten, seien nichtig. Dieser Auffassung tritt Roser 
in Übereinstimmung mit Sarter-Kittel: Die Deutsche Reichsbahn-Gesel 4 
schaft 3. Aufl. S. 233 entgegen. Art. 129 wolle nach seiner Entstehung? 
geschichte das Berufsbeamtentum gegen Gefährdungen seines Bestand® 
sicherstellen. Er wolle also nicht unterschiedslos alle Rechte, die die 
Beamten besäßen, gewährleisten, sondern nur solche, die zum Wesen 7” 
Berufsbeamtentums gehörten. Danach unterstehe auch nur der Gehalts 
anspruch als solcher im Sinn einer angemessenen Fürsorgepflicht der 
Verwaltung, nicht aber jede Festlegung im einzelnen dem Schutz En 
Art. 129. Dieser Ansicht ist in vollem Umfang zuzustimmen. Auch da 
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Reichsgericht vertritt sie neuerdings, wie sich aus folgenden Ausführun- 
gen im Urteil vom 10. Juli 1931 — TTI 149/30 — ergibt: 


Werden .. vom Gesetz Beamtenbezüge widerruflich oder auf be- 
stimmte Zeit gewährt, so werden sie nur mit dieser Beschränkung er- 
worben, sie fallen weg mit dem Widerruf oder mit dem Ablauf der 
bestimmten Zeit. In gleicher Weise — entgegen einer ver- 
reiteten Meinung — ist der Fall zu beurteilen, daß Bezüge 
durch Gesetze mit dem Vorbehalt der Änderung durch einfache Ge- 
Setze gewährt werden. Das Recht auf sie wird nur mit dieser ihm 
innewohnenden Beschränkung, nicht unabhängig von ihr erworben, 
Die auf dem Vorbehaltsweg erfolgende Änderung, im besonderen 
Herabsetzung der Bezüge, verletzt daher nicht wohlerworbene 
echte. 
Gewisse Grenzen müssen allerdings gerade im Sinn der Reichs- 
verfassung anerkannt werden, und es muß eine andere rechtliche 
eurteilung Platz greifen, wenn der gesetzliche Vorbehalt auch die 
Ermächtigung zu einer Herabsetzung der Art und des Umfangs 
geben soll, daß damit die wesentlichen Grundlagen des Berufsbe- 
amtentums, dessen Fortbestand Art. 129 verfassungsmäßig sichern 
soll, sein Aufbau, die ganze Stellung des Beamten, im besonderen 


auch die dauernde Gewährung eines standesgemäßen Unterhalts be- 
rührt werden. 


4. Auf dem Gebiet des Pensionsrechts sind bei der Reichsbahn die 
Sögenannten Alt- und Neupensionäre zu unterscheiden. Unter jenen ver- 
Steht man die ehemaligen Ländereisenbahnbeamiten, die vor der Verreich- 
lichung, also vor dem 1. 4. 20 pensioniert worden sind, unter diesen die 

eamten, die erst nach diesem Stichtag in den Ruhestand getreten sind. 


. , Die Versorgungsgebührnisse für die Altpensionäre und ihre Hinter- 
bliebenen hat das Reich auf Grund des $ 28 Abs. 1 des Staatsvertrags 
übernommen. Hierbei war als Norm der Stand der Gesetzgebung in den 

ändern am 31. März 1920 anzusehen. Gleichzeitig hatte sich jedoch das 

eich durch $ 28 Abs. 2 a. a. O. verpflichtet, für den Fall der Auf- 
eSsserung der Bezüge seiner vor dem 1. 4. 20 in den Ruhestand getretenen 

Camten und der Hinterbliebenen der vor diesem Zeitpunkt verstorbenen 

eamten die Mittel bereitzustellen, die erforderlich waren, um den in den 

ndern am 31. 3. 20 vorhanden gewesenen Berechtigten bei gleichen 

Praussetzungen in demselben Ausmaß persönliche Zulagen zu ge- 
R hren. Diese Verpflichtungen des Reichs sind auf Grund von § 43 des 

eichsbahn-Gesetzes auf die Gesellschaft übergegangen. 

. Für die Verpflichtung der Gesellschaft gegenüber den Neupensio- 
nären bildet nicht der Staatsvertrag, sondern $ 5 Abs. 4 des Reichsbahn- 
esetzes die gesetzliche Grundlage. Nach dieser Bestimmung sind mit 
em Betriebsrecht alle mit dem Unternehmen Deutsche Reichsbahn ver- 
undenen Rechte und Pflichten auf die Gesellschaft übergegangen. Hier- 
+1 ergibt sich die Frage, ob die in § 5 Abs. 4 liegende gesetzliche Schuld- 

Crnahme nur die beim Inkrafttreten des Gesetzes bestehenden Ver- 

Dilichtungen des Reichs umfaßt, so daß eine nachträgliche, d. h. nach dem 
~ 10. 24 durchgeführte Erhöhung der Pensionen der Reichsbeamten 
nicht die Gesellschaft, sondern das Reich verpflichten würde, den Neu- 
Pensionären, also den zwischen dem 1. 4. 20 und 11. 10. 24 pensionierten 
amten, entsprechende Mehrleistungen zu gewähren, oder ob für den 
mfang der Verpflichtungen der Reichsbahn die jeweiligen reichsrecht- 
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lichen Bestimmungen maßgebend sind. Roser ist der Auffassung, daß die 
Reichsbahn für die den Neupensionären nach dem jeweiligen Reichsrecht 
zustehenden Ansprüche in vollem Umfang erfüllungspflichtig und passiv 
legitimiert sei, und begründet diese Ansicht damit, daß $ 5 Abs. 4 keine 
ausdrückliche Einschränkung auf den Stand der Ansprüche vom 11. 10. 24 
enthalte. Die Praxis der Reichsbahn entspricht seiner Stellungnahme. 
Man kann jedoch — und das tun die maßgebenden Kommentatoren des 
Reichsbahn-Gesetzes Sarter-Kittel a. a. O. S. 30 — auch der Auffassung sell. 
daß die Schuldübernahme der Reichsbahn nach $ 5 Abs. 4 Reichsbahn- 
Gesetz mit Rücksicht darauf, daß dieser $ eine dem $ 28 Abs. 2 des 
Staatsvertrags entsprechende Bestimmung nicht enthält, auf künftige 
erst entstehende Verbindlichkeiten nicht auszudehnen sei. In diesem 
Fall könnte eine Rechtspflicht der Reichsbahn, von sich aus jeweils die 
Mittel bereitzustellen, die zu einer Aufbesserung der Bezüge der Neu- 
pensionäre im Rahmen der nach dem 11. 10. 24 erlassenen Reichsgesetz® 
bisher erforderlich waren und künftig etwa erforderlich werden, niC it 
anerkannt werden. Dr. Hausten. 


Friedrich List. Das Nationale System der Politischen Oekonomie. Aus- 
gabe letzter Hand, vermehrt um einen Anhang. Herausgegebe” 
von Arthur Sommer. Band VI der im Auftrag der Friedrich List- 
Gesellschaft e. V. herausgegebenen Schriften, Reden und Briel® 
Lists. 664 S. Berlin 1930. Reimar Hobbing. 

Der obige Band bringt Lists Hauptwerk, den ersten Band seine® 
Nationalen Systems der Politischen Ökonomie, der den internationalen 
Handel, die Handelspolitik und den deutschen Zollverein behandelt, iM 
Rahmen der Gesamtausgabe! der List-Gesellschaft. Wie List hier mit 
hinreißender Leidenschaft die Bedeutung nationaler Wirtschaftspolitik 
unter Ausnutzung der produktiven Kräfte der ganzen Nation im Angr! 
gegen die damals herrschende kosmopolitische Wirtschaftslehre darge 
stellt hat, die von einer nur erträumten Einheit aller Nationen als einer 
wirklich vorhandenen ausging und nur tote Werte im Gegensatz zu den 
lebendigen Kräften der Nation kannte, braucht hier nieht erörtert zu 
werden, ist doch keine Schrift Lists weiter bekannt geworden als sein 
Nationales System. 

Der gewaltige Eindruck, den diese Arbeit im Jahr 1840 in = 
deutschen Öffentlichkeit und im Ausland hervorrief, führte schon bal 
zu zwei neuen unveränderten Auflagen. Eine 4. Auflage, für die en 
Änderungen und Ergänzungen vorgesehen hatte und hinterlassen a 
kam durch seinen Tod nicht mehr zur Durchführung. Auch nach Lis 
Tod sind in dem ursprünglichen Verlag von Cotta weitere unveränden 
Auflagen erschienen, so zunächst die von Lists Freund Häusser 1850/ 
herausgegebene 4. und 5. Auflage, 1877 die 6. Auflage und im Jahr 1 i 
die 7. Auflage mit einer historischen und kritischen Einleitung y9 


Eheberg. Daneben sind in neuerer Zeit im Verlag von Fischer gleich 
falls unveränderte Auflagen der Fassung von 1844 erschienen, auch Jas 


Französische, Englische, Russische, Ungarische und Schwedische ist ch 
Nationale System, größtenteils schon in den ersten Jahrzehnten N! 
seinem Erscheinen, übersetzt worden. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1928, S. 309, 1929, S. 1347, 1930, S- 266. 
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So war die Aufgabe des Herausgebers hier eine wesentlich andere 
als bei den bisher erschienenen Bänden dieser Ausgabe, in denen meist 
Systematische Zusammenfassung und Bearbeitung weit zerstreuter, zum 
Sroßen Teil schwer zugänglicher oder sogar bisher unveröffentlichter 
Schriften im Vordergrund stand. In seinem Nationalen System legt List 
Auch selbst in einer Vorrede die Umstände dar, die ihn unwiderstehlich 
zu seinem Werk drängten, und in einer Einleitung gibt er ein klares Bild 
‚er großen Meinungsunterschiede der Wirtschaftstheoretiker und Prak- 
tiker der damaligen Zeit über internationalen Handel und Handels- 
politik und führt uns selbst in die Gedankengänge seines Systems ein. 


., So brauchte der Herausgeber diesem Band keine besondere Ein- 
leitung zu geben. Er legte zunächst mit Recht den Hauptwert darauf, die 
neue Ausgabe unter Berücksichtigung aller von List hinterlassenen 
aterialien möglichst so erscheinen zu lassen, wie sie von ihm selbst 
wahrscheinlich herausgegeben wäre, wenn er die beabsichtigte 4. Auflage 
seines Werks, das inzwischen zahlreiche Gegenäußerungen ausgelöst 
atte, noch selbst besorgt hätte. Aus diesem Gedanken heraus sind alle 
eXtänderungen, die List für die 4. Auflage in seinen Handexemplaren 
Vorgesehen hatte, berücksichtigt. Weiter ist, wie es List selbst beab- 
Sichtigt hatte, erstmalig ein Anhang beigefügt, der Aufsätze Lists aus 
em Zollvereinsblatt enthält, in denen er der Kritik seiner Gegner ent- 
Segentritt, und aus denen lebensvoll seine leidenschaftliche Kampfesart 
und auch die seinen neuen Gedanken noch so feindliche Einstellung der 
damaligen Zeit zu erkennen ist. Schließlich hat der Herausgeber in dem 
Ommentar, der der Arbeit in gleicher Art wie den bisher erschienenen 
Bänden beigegeben ist, zum erstenmal das Material Lists aus dem 
eutlinger Archiv über die von ihm begonnene französische Fassung des 
erks herangezogen. Wo die Formulierungen dieser Fassung von dem 
eutschen Text abweichen oder Teilstücke enthalten, die im deutschen 
erk ganz fehlen, sind sie an den Stellen, für die sie Ergänzungen 
enthalten, im Kommentar eingefügt. 


Im übrigen war der Herausgeber bemüht, unter Berücksichtigung 
der Forschungsergebnisse der bisher erschienenen! Bände dieser Ausgabe 
Möglichst alle Zusammenhänge, die für das Verständnis des Werks 
Wichtig sind, historisch klarzulegen und uns ein Bild zu geben, wie List 
Sich die Fortsetzung seines Werks, das ja nur als erster Band seines 
ystems erschienen war, gedacht hat. Dieser Absicht dient ein mit ver- 
Schiedenen Beilagen aus Briefen und sonstigen Schriften Lists versehener 
®eschichtlicher Abschnitt, der uns zunächst die äußere Entstehungs- 
Beschichte des veröffentlichten ersten Bands gibt und dabei auch þe- 
®uchtet, wie sich das Nationale System, obwohl zeitlich nur verhältnis- 
mäßig kurz nach dem Natürlichen System — der Pariser Preisschrift — 
entstanden, infolge der sich in dieser Zeit vollziehenden Loslösung Lists 
von rankreich und seiner aktiveren Teilnahme an allen deutschen Han- 
els- und Verkehrsproblemen als lediglich auf die Förderung deut- 
sch er Handelspolitik und deutschen Verkehrswesens gerichtet 
entwickelt hat. Der geschichtliche Teil untersucht dann Lists Pläne für 


te weitere Gestaltung seines Systems. Wir sehen, wie ihn die Kritik 
nn ee 


= h Der Herausgeber konnte auch bereits das Material des erst vor kurzem 
bananenn Bands VII der Listausgabe, der nur Schriften der Spätzeit enthält, 
zen, 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 87 


1340 Bücherschau. 


seiner Gegner und die Erfordernisse des politischen Tageskampfs über- 
haupt von seinen ursprünglichen Plänen abdrängen, ihn bald dieses bal 
jenes Gebiet als dringlichstes betrachten lassen und so den Grund für die 
verschiedensten Arbeiten geben, die als Vorläufer späterer Bände be- 
trachtet werden müssen. Der Herausgeber zeigt uns schließlich auch, 
wie dann von Mitte 1842 an seine bis dahin hauptsächlich auf die um 
fassende Darstellung der Handelspolitik des deutschen Zollvereins un 
der deutschen Agrarverfassung gerichteten Pläne ganz zurücktreten, 
weil in den letzten Lebensjahren eine gewisse Wandlung mit ihm eintritt. 
die ihn neue höhere Ziele suchen läßt und seinen Plänen für die Fort- 
setzung seines Nationalen Systems eine umfassendere, weit in die Zukunft 
ausschauende Richtung gibt. 5 
So paßt sich auch dieser Band ganz in die Aufgabe ein, die sich die 
List-Gesellschaft mit der Sammlung und Herausgabe der Werke Lists 
gesetzt hat, und trägt wesentlich mit dazu bei, das weit über seiner 4€ 
stehende Wirken Lists für sein deutsches Vaterland immer klarer ZU 
erkennen. Dr. Sperber. 


Frey, Dr. Dr., Rechtsanwalt: Das Recht auf der Reise. Verlags" 
buchhandlung J. J. Weber, Leipzig. 95 S., geb. 2,5 RM. 

Die vor kurzem erschienene kleine Schrift über „Das Recht auf 
der Reise“ hat den als Strafverteidiger bekannten Berliner Rechtsanw# 
Dr. Frey zum Verfasser. Das Buch erhebt auf wissenschaftlichen wer 
keinen Anspruch, sondern will in erster Linie dazu dienen, den Nieh” 
juristen über die auf einer Reise auftauchenden Rechtsfragen aufzu 
klären. Da das Eisenbahnrecht im allgemeinen nur dem Fachjuristel 
bekannt ist, wird auch der rechtskundige Leser aus dem Freyschen Buc 
manche Belehrung und Anregung erfahren. Die Herausgabe des kleinen 
Leitfadens war also ein glücklicher Gedanke. 

Bei einer Schrift wie der vorliegenden kommt alles darauf an, = 
Leser ohne zeitraubendes Suchen die gewünschte Auskunft in übersich 
licher und leicht faßlicher Darstellung zu geben. Dr. Frey hat desha 5 
die Form eines nach Schlagworten geordneten alphabetischen Lexikon 
gewählt, eine Darstellungsart, die für das fragliche Gebiet neuartig KA 
Dem Verfasser ist darin durchaus beizupflichten, daß eine systematis An 
Darstellung den angestrebten Zweck nicht erreicht hätte, und auch har 
chronologische Schilderung der einzelnen Reisevorgänge in juristise a 
Beleuchtung den raschen Überblick nicht gewährleistet hätte. Die va 
Verfasser gewählte Form will mir deshalb durchaus zweckdienli die 
scheinen, zumal gewisse größere Fragengebiete, wie z.B. die au! em 
Benutzung von Speise- und Schlafwagen oder den Aufenthalt in ein 
Hotel bezüglichen Fragen, zusammenhängend behandelt sind. 

Inhaltlich gibt das Buch in knapper Form eine klare, auch für der 
Laien verständliche Darstellung der Rechtsvorschriften, wie sie In. chs- 
Eisenbahn-Verkehrsordnung, der Eisenbahn-Betriebsordnung, dem Rei 
Haftpflichtgesetz und anderen Vorschriften enthalten sind. Der ück- 
hat sich aber nicht nur auf die Eisenbahn beschränkt, sondern ber uch 
sichtigt auch den Verkehr im Kraftwagen und im Flugzeug. Das : chen 
behandelt darüber hinaus auch Fragen, die dem allgemeinen bürgerli mit 
Recht angehören, wie z. B. das Mieten eines Hotelzimmers und os der 
dem Aufenthalt im Hotel verbundenen Rechte und Pflichten. So W” 
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Leser in dem Freyschen Buch auf fast alle Fragen Auskunft finden, die 
Während einer Reise auftauchen. Einer eingehenderen Darstellung bedarf 
m; E. in dem Abschnitt über Reisegepäck die Frage der Entschädigungs- 
Pflicht der Eisenbahn bei Verlust oder Beschädigung von Reisegepäck. 
ier dürfte vor allem in Frage kommen, die wichtigsten Haftbefreiungs- 
gründe (insbesondere mangelhafte Verpackung von Reisegepäck) anzu- 
führen, aus denen die Eisenbahn ihre Entschädigungspflicht ablehnen 
kann. Auch hätte die Frage der rechtlichen Behandlung von Kostbar- 
keiten im Reisegepäck gestreift werden können. Die Behauptung auf 
» 68, daß die Eisenbahn grundsätzlich den vollen Wert des verlorenen 
eisegepäcks zu ersetzen hat, kann in dieser Form m. E. zu Mißverständ- 
nissen führen. Es wäre zweckmäßig, wenn hier der Begriff des gemeinen 
Handelswerts, oder gemeinen Werts, im Gegensatz zum vollen Schaden 
erläutert würde. Auf betrieblichem Gebiet wäre die Behandlung der 
rage zu wünschen, wann der Reisende zum Ziehen der Notbremse be- 
rechtigt ist, und welche Rechtsfolgen das unberechtigte Ziehen der Not- 
bremse hat. 

Es wäre mit dem Zweck des Buchs nicht vereinbar gewesen, wenn 
der Verfasser zu wissenschaftlichen Streitfragen Stellung genommen 
hätte. Wo dies geschehen ist, konnte dies nur ohne Begründung ge- 
Schehen. Es kann deshalb auch nicht Aufgabe dieser Besprechung sein, 
Sich mit abweichenden Meinungen auseinanderzusetzen, wie 2. B. mit der 

Sicht Freys (S. 74), daß der Schlafwagenvertrag ein reiner Beher- 
ergungsvertrag sei. ’ 
A rwähnt seien noch einige Punkte, deren Richtigstellung erwünscht 
ist. Die auf S. 45 für Handgepäck angegebene Höchstgrenze von 25 kg 
besteht — im Gegensatz zu der Regelung bei den Traglasten — nicht 
mehr, sondern es kommt lediglich darauf an, daß dem Reisenden nur der 
aum über und unter seinem Sitzplatz für Handgepäck zur Verfügung 
steht. Schneeschuhe dürfen nicht nur, wie auf S.45 angegeben, in Schnell- 
Züge nicht mitgenommen werden, sondern sind auch in der 2. Klasse der 
ersonenzüge nicht zugelassen (auf S. 69 in Verbindung mit S. 75 und 79 
om Verfasser richtig dargestellt). Durch Nachtrag ist der auf S. 52 am 
Ende befindliche Druckfehler bereits berichtigt worden, nämlich, daß 
Inder nur bis zum 10. (nicht 12.) Lebensjahr den halben Fahrpreis zu 
zahlen haben. Das Reichskursbuch wird nicht allein von der Reichsbahn- 
Verwaltung herausgegeben, sondern gemeinsam mit der Reichspostver- 
p atung (vgl. S. 56). Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung wird nicht 
$ „ Sondern B.O. abgekürzt (vgl. S. 26). 
em Eisenbahnbeamten und dem Benutzer der Eisenbahn, mag er 
a Vergnügungsreisender oder als Geschäftsmann mit ihr fahren, kann 
as Freysche Büchlein warm empfohlen werden. Es wird die Er- 
wartung des Verfassers, dem Reisenden Enttäuschung und Ärger, den 
ehörden im Verkehr mit dem Reisenden aber unnütze Arbeit zu er- 
Sparen, sicher erfüllen, Dr. Friebe. 


Jahrbuch der Deutschen Gesellschaft für Bauingenieurwesen 1930, 
6. Band. Berlin 1931, VDI-Verlag. DINA5, VIII/218 Seiten 
mit 1 Bildnis, 60 Abbildungen und 14 Zahlentafeln, In Leinen 
geb. 12,— RM (für Mitglieder des VDI und der DGfB 10,80 RM). 


Die Deutsche Gesellschaft 
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Ablauf des vergangenen Kalenderjahrs ihr Eigenleben 
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zugunsten einer umfassenderen neuen Organisation aufgegeben, der 
Deutschen Gesellschaft für Bauwesen, die aus einer 
Verschmelzung mit dem Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
vereine entstanden ist. Damit haben die schon zu Beginn des Jahrs 192 
eingeleiteten Verhandlungen mit dem Ziel, eine Einheitsvereinigung der 
deutschen Architekten und Ingenieure zu schaffen, einen gewissen 
schluß erreicht, der hoffentlich nur als vorläufiger Abschluß zu betrachten 
ist, bis sich im Lauf der Zeit auch die übrigen Vereine, an deren AU 
sammenschluß man ursprünglich gedacht hatte, zu einem Zusammen- 
gehen mit der neuen Gesellschaft entschließen werden. Wenn die Deutsche 
Gesellschaft für Bauingenieurwesen durch diesen Schritt ihre Selbständig- 
keit aufgibt, so wird sie dies nur getan haben, weil sie die Gewißheit hat, 
daß sie auch in dem neuen Verband ihre alte Aufgabe erfüllen kann, die 
wissenschaftlichen Belange der Bauingenieure und des Bauingenieur“ 
wesens vor allem anderen zu pflegen und alle Fachgenossen in staat- 
lichen und nichtstaatlichen Stellungen zu diesen Arbeiten heranzuziehen. 
Hoffentlich wird es ihr möglich sein, auch in der neuen Gemeinscha 
ihre Geschäfte in der bisherigen musterhaft schlichten und sparsame 
Form zu führen, einer Form, die in der heutigen Zeit manchem anderen 
Verband als nachahmenswertes Beispiel dienen kann. 

Das vorliegende Jahrbuch, das im sechsten Jahrgang erscheint, kart 
daher als das letzte Wort einer wissenschaftlichen Gesellschaft betrachte 
werden, die sich um die Förderung wissenschaftlicher Arbeiten auf dem 
Gebiet des Bauingenieurwesens große Verdienste erworben hat. An 
diesem Anlaß sollen auch an dieser Stelle die Jahrbücher der Gesellschaf 
und insbesondere ihr letztes Jahrbuch etwas eingehender behande 
werden. 1 

Die Jahrbücher sollen zunächst einen Überblick geben über di $ 
Tätigkeit der Gesellschaft in dem rückliegenden Jahr. Diese Tätigkeit 
berichte, die sich im allgemeinen auch ganz kurz mit der wirtschaftliche? 
Lage des Baugewerbes befassen, geben Aufschluß über die in der die 
richtszeit stattgefundenen Vorträge und Besichtigungen sowie über = 
Arbeiten der wissenschaftlichen Ausschüsse, in denen ein großer Teil dei 
wissenschaftlichen Arbeit der Vereinigung geleistet wird. Daneben lieg‘ 
der Wert der Jahrbücher aber vor allen Dingen in den wertvollen wissen 
schaftlichen Aufsätzen und statistischen Zusammenstellungen, de n 
anderer Stelle noch nicht veröffentlichte Untersuchungen wiedergeb® 
und allen Fachgenossen schwer zugängliche Stoffgebiete statistischer aft- 
zugänglich machen. Durch diese ursprüngliche Wiedergabe wissenschä ch 
licher Erkenntnisse und unentbehrlichen Nachschlagematerials haben Sł d 
die Jahrbücher in der Büchersammlung der deutschen Bauingenieur® re 
vieler Dienststellen als Übersichts- und Nachschlagewerke einen 
achtenswerten Platz errungen. re 

Im vorliegenden sechsten Jahrbuch gibt die Gesellschaft, die b 
Ende des Jahrs 1318 Mitglieder hatte, nach dem üblichen Überblick kr 
ihre Tätigkeit als bautechnisch-wissenschaftliche Vereinigung W! Mit- 
einen kurzen Lebenslauf ihrer im vergangenen Jahr verstorbene? iruf 
glieder. Dabei wird man an den Tod zweier Techniker von 8 de 
erinnert, an den bekannten Tunnelbauer Professor Dr. Dolezalek. n 
nach einer 50jährigen Dozententätigkeit im 86. Lebensjahr vers m, 
ist, und an den bekannten Schnellbahnfachmann Geheimrat Dr. Kemmä 
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der in seiner Eigenschaft als Vorstandsmitglied der Gesellschaft mit ihrem 
irken besonders eng verknüpft gewesen ist. 


. Der eigentliche wissenschaftliche Teil des Buchs wird eröffnet mit 
einer Übersicht über die geplanten wissenschaftlichen Arbeiten der Nach- 
olgerin der Deutschen Gesellschaft für Bauingenieurwesen durch eine 
usammenstellung der bei der neuen Gesellschaft bestehenden oder ge- 
planten Fachgruppen und Fachausschüsse. Dann geben drei bekannte 
achleute einen Überblick über die neueste Entwicklung ihrer Sonder- 
Sebiete. Wasserbaudirektor Frentzen, Potsdam, untersucht in dem Auf- 
satz „Die Anpassung norddeutscher Wassersfraßen an das Großraumschiff 
im letzten Jahrzehnt“, inwieweit sich die künstlichen Wasserstraßen in 
aulicher und betrieblicher Hinsicht der neuzeitlichen Binnenschiffahrt 
Angepaßt haben. Den gegenwärtigen Stand und die ingenieurtechnischen 
tfordernisse des Städtebaus erörtert der Professor des Städtebaus an 
der Technischen Hochschule in Berlin, H. Ehlgötz, in der Abhandlung 
„Städtebaufragen der Gegenwart“, während Ministerialrat Dr. Friedrich, 
Berlin, in seinem Aufsatz „Der Einfluß des Ingenieurs im neuzeitlichen 
ochbau“ zeigt, welchen Einfluß der Bauingenieur in neuerer Zeit durch 


die Entwicklung des Eisen- und Eisenbetonbaues auf den neuen Hochbau 
ausgeübt hat. 


Im Anschluß hieran werden in der Abhandlung „Fortschritte der 
Wissenschaft“ zwei Gebiete erörtert, die heute eine ganz besondere Be- 
eutung haben, „Die Baugrundforschung in Deutschland und in anderen 
Ländern“ und „Der gegenwärtige Stand der Winddruckforschung*. 
Durch die Fortschritte in den Ausmaßen und in der Konstruktion 
der Bauwerke infolge der Vielgestaltigkeit der Anforderungen hat sich 
In neuerer Zeit die Notwendigkeit ergeben, auch dem Grund und Boden, 


auf dem die Bauwerke errichtet werden, höhere Beachtung zu schenken, 
van der Allgemeinheit aus unsachgemäßen Durchführungen von Erd- 
rbei 


Seiten und Gründungen dauernd hohe Verluste erwachsen durch Ein- 
tritt von Unfällen und Schäden aller Art, durch unverhältnismäßig hohe 
Sicherheitsanforderungen und durch schwierig zu schlichtende Meinungs- 
Verschiedenheiten und Rechtstreite. Die vorliegende Arbeit über die 
Augrundforschung soll allen Ingenieuren die Möglichkeit geben, sich 
r den Stand der Arbeiten in den einzelnen Ländern zu unterrichten, 
wobei Deutschland und Österreich besonders eingehend behandelt werden. 
te enthält eine bisher nirgends vorhandene Übersicht über alle in- und 
Ausländischen Forschungstätten für Baugrundforschung und über das 
„esamte in- und ausländische Schrifttum dieses Gebiets. An dieser Stelle 
ann daher nur ganz kurz auf die in Deutschland vorhandenen For- 
Schungstätten eingegangen werden. 


In Deutschland sind mit der Baugrundforschung beschäftigt: 


d 1. Der Deutsche Ausschußfür Baugrundforschung, 

‚CT seinerzeit durch die Deutsche Gesellschaft für Bauingenieurwesen 

Er Zehen gerufen worden ist und nach Aufgehen dieser Organisation in 
T 


eutschen Gesellschaft für Bauwesen von dieser weitergeführt wird. 


2. Die Deutsche Forschungsgesellschaft für 
Boden 


R mechanik (Degebo), deren Mitgliederzahl auf 24 begrenzt 
iSt und d 


r ie zu gleichen Teilen vom Reichsverkehrsminister, vom 
Preußische 


n Minister für Wissenschaft, Kunst und Volksbildung und 
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von der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft be- 
rufen wird. 

Die unter 1. und 2. genannten Vereinigungen arbeiten Zi- 
sammen. Zur Zeit gehören zehn Mitglieder des Ausschusses der Degebo 
an, während der Vorsitzende des Arbeitsausschusses der Degebo und ihr 
Geschäftsführer im Deutschen Ausschuß für Baugrundforschung mit- 
arbeiten. 

3. Die Erdbauabteilung der preußischen staat- 
lichen Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiff- 
bau, Berlin, die zum Geschäftsbereich des preußischen Ministeriums 
für Landwirtschaft gehört. 

4. Die Versuchsanstaltfür Grundbau und Wasser- 
bau an der Technischen Hochschule Hannover, die ebenfalls teils eigen® 
wissenschaftliche Arbeiten, teils Aufträge aus der baulichen Praxis 
durchführt. 

5. Das Laboratorium für Baugrundforschung M 
der Bergakademie Freiberg i. Sa., das an der Klärung der Probleme der 
Tragfähigkeit des Baugrunds und an der Druckverteilung in diesem 
arbeitet. 

Die im Anschluß an die allgemeinen Ausführungen vorhanden® 
Literaturübersicht ist für jeden, der sich mit diesem interessanten Gebiel 
beschäftigen will, außerordentlich wertvoll. 

Die kürzere Arbeit, „Der gegenwärtige Stand der Winddruck- 
forschung“, bietet etwas Ähnliches für das Gebiet des Winddrucks, at 
dem sich das Kaiser-Wilhelm-Institut für Strömungsforschung ™ 
Göttingen besondere Verdienste erworben hat. 

Besonders wertvoll ist das im Anschluß an diese wissenschaftlichen 
Abhandlungen zusammengestellte statistische Material. Das im vorher” 
gehenden Jahrbuch (Band 5) zum erstenmal veröffentlichte Verzeichni® 
der für den Ingenieurbau in Betracht kommenden Erlasse und Verfügun 
gen des Reichsverkehrsministeriums, der Reichsbahn, des preußischen 
Wohlfahrtministeriums und des preußischen Finanzministeriums aus pn 
Jahren 1928/1929 wird, geordnet nach Behörden und sachlichen Gesichts- 
punkten, fortgesetzt und durch Hinzunahme der Erlasse und Verordnni 
gen der Länder Bayern und Sachsen auf dem gleichen Gebiet erwoitoni 
Ein Verzeichnis der Doktor-Ingenieur-Dissertationen der deutschen Tee" > 
nischen Hochschulen aus dem Gebiet des Bauingenieurwesens und seine 
Grenzgebiete für die Jahre 1928/1930 ergänzt die bereits im Jahrgang 
(1926) und Jahrgang 4 (1928) dieses Jahrbuchs über die Jahre 1918-1977 
und 1926—1928 gegebenen Verzeichnisse gleicher Art, so daß nunme = 
alle bis Ende Oktober 1930 von den Hochschulen im Tauschverkehr valt 
sandten einschlägigen Dissertationen erfaßt sind. Gleichzeitig enin 
das Verzeichnis als Ergänzung eine Zusammenstellung aller bibliograP 
schen Hilfsmittel, die für die seit 1900 erschienenen Dissertationen ae 
Verfügung stehen. Eine weitere fachmännisch durchgearbeitete Aea 
menstellung enthält sämtliche im Jahr 1928—1930 erschienenen 2 
und Schriften auf dem Gebiet des Erd-, Grund-, Wasser- und Straßenbau®- 

Das alljährliche Verzeichnis der deutschen Baunormen wird 07 
gesetzt und durch ausländische Baunormen und Bauvorschriften ee 
Die bereits in früheren Jahrbüchern erschienene Statistik der Stu che 
renden und der Prüfungen von Bauingenieuren an den Technischen Ho 
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Schulen und der in den deutschen Ländern mit Erfolg abgelegten Prü- 
fungen für den höheren Staatsdienst wird ergänzt und durch eine ver- 
gleichende Zusammenstellung über die Jahre 1910—1913 und 1927—1930 
vervollständigt. 
Das alljährlich erscheinende Bautenverzeichnis, das in dieser Voll- 
Ständigkeit an keiner anderen Stelle vorhanden ist und das für jeden 
achmann wichtiges Nachschlagematerial enthält, bringt im vorliegenden 
and eine kurze Beschreibung von mehr als 300 bedeutenden deutschen 
genieurbauten, die im Jahr 1930 vollendet wurden. Besonders inter- 
essant ist die angeschlossene Auswertung der bisher erschienenen Bauten- 
isten, in der versucht worden ist, eine Übersicht über die in den 
ahren 1925—1930 errichteten Brücken und Kaimauern zu geben. Die 
bersicht zeigt eine zahlenmäßige Verteilung der Brücken nach Bau- 
Stoffen (Stahl, Beton und Mauerwerk, Eisenbeton und Holz) und innerhalb 
er einzelnen Baustoffgruppen eine weitere Unterteilung nach Systemen 
und innerhalb dieser Systeme nach Straßen- und Eisenbahnbrücken. Von 
den in der Bautenliste behandelten 449 Brücken mit einer Spannweite 
über 30 m sind 196 (43,7 %) Eisenbahnbrücken und 253 (56,3 %) Straßen- 
brücken. Den größten Anteil nehmen die stählernen Brücken ein, bei 
enen wieder die Fachwerkträger überwiegen, von denen der größere 
Teil Eisenbahnbrücken sind. Das Verhältnis der Straßenbrücken zu den 
\Senbahnbrücken ist hier etwa 1:2%. Etwa 53 % der stählernen Bogen- 
Tücken sind Fachwerkbrücken, etwa 47 % haben vollwandige Konstruk- 
tionen. Die Beton- und FEisenbetonbrücken sind in der Hauptsache 
traßenbrücken, bei den Eisenbetonbrücken überwiegen die Balken- und 
Ahmensysteme, eine Erscheinung, die besonders auf die Entwicklung des 
Isenbetonbrückenbaus im letzten Jahr zurückzuführen ist. 
„Gleichzeitig ist eine Übersicht über die Materialverteilung bei den 
Stählernen Brücken gegeben. Vorherrschend ist zur Zeit der Stahl St. 48, 
Wobei allerdings zu beachten ist, daß in den letzten Jahren der Stahl St. 48 
gegen noch höherwertige Stähle wie St. 52 und St. Si zurückgetreten ist, 
was besonders für die Bauten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gilt. 
> Hauptanwendungsgebiet des St.48 waren Straßenfachwerkbrücken. 
ie gleiche Untersuchung ist für Kaimauern durchgeführt, aus 
prozentuale Verteilung nach Bauarten ersichtlich ist. Auffallend 
bei die geringe Verwendung von eisernen Spundwänden, 
er neue Band des Jahrbuchs ist wiederum ein wichtiges Quellen- 
2 ür das deutsche Bauingenieurwesen, das dem Praktiker und dem 
‚ssenschaftler gute Dienste leisten wird. Im Interesse der bautech- 
Nischen Literatur wäre zu wünschen, daß sich auch die Gesellschaft für 
auwesen des Jahrbuchs mit gleicher Liebe und gleichem Verständnis 
annehmen möchte, Dr. Jacobi. 


der die 
lst hier 


werk f 


Wegele, Dr.-Ing., Professor an der Technischen Hochschule Darmstadt. 
Bahnhofsanlagen, II. Band, Hoch- und Tief- 
bauten der Bahnhöfe mit 8 Abbildungen und einer 
Tafel, Sammlung Göschen Nr, 1036, Verlag Walter de Gruyter 
& Co., Berlin u. Leipzig 1931. 

ae Dim vorliegende Bändchen bildet die Fortsetzung des im Jahr 1928 

> ıenenen I. Bands, in dem die allgemeine Anordnung der Bahnhöfe 

die Entwicklung der Gleisanlagen behandelt worden ist. Der 
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Verfasser stand wiederum vor der schwierigen Aufgabe, ein umfang- 
reiches Gebiet auf einem außerordentlich beschränkten Raum behandeln 
zu müssen, eine Aufgabe, die noch dadurch erschwert wurde, daß dem 
Text zahlreiche Zeichnungen beizufügen waren. Dieses Problem war nur 
zu lösen durch Beigabe eines ausführlichen Bücher- und Zeitschriften- 
verzeichnisses und durch weitgehende Hinweise im Text auf vorhanden® 
literarische Arbeiten, damit der Leser imstande ist, die Kenntnisse, die 
das Buch selbst nicht vermitteln kann, anhand dieser Hinweise ohne 
weiteres der vorhandenen Literatur zu entnehmen. Besonders bemerken®- 
wert ist in diesem Zusammenhang die beigegebene Zusammenstellung der 
amtlichen Vorschriften und Bestimmungen, in der auch alle wichtigen 
technischen Vorschriften des früheren preußischen Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten, des Reichsverkehrsministeriums und der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft enthalten sind. Bei den aus der Praxis des 
Eisenbahnbetriebs entnommenen Beispielen war eine weise Beschränkung 
und eine vorsichtige Auswahl erforderlich, wenn das Buch seinen Zw 
erfüllen sollte. 

Der Verfasser hat die Aufgabe, auf kleinstem Raum eine Übersicht 
über die Hoch- und Tiefbauten der Bahnhöfe zu geben, im großen UN 
ganzen gelöst, soweit dies in dem gegebenen Rahmen überhaupt mögli® 
war. Zusammen mit dem ersten bereits 1928 erschienenen Band verfü® 
daher die Sammlung Göschen nunmehr über eine zusammenhängend® 
kurze und übersichtliche Darstellung der Bahnhofsanlagen, die wege” 
ihrer ausführlichen Literaturangaben jedem Studierenden und jeden 
Praktiker für eine allgemeine Orientierung gute Dienste leisten wird. 


Der Band zerfällt seiner Bestimmung gemäß in zwei Abschnitte: 
im Abschnitt A werden die Hochbauten, im Abschnitt B die Tiefbaute 
behandelt. 


Der Abschnitt A zerfällt in 5 Unterabschnitte, in denen die 
Wohlfahrt- und Verwaltungzwecke je für sich besprochen werden. 
Die Empfangsgebäude werden in der üblichen Weise nach ihrer Lage 
zum Bahnnetz unterteilt und in dieser Reihenfolge erörtert. Neben 
den Grundrißmustern sind als Beispiele für Empfangsgebäude in | = 
Seitenlage bildlich dargestellt die Empfangsgebäude Marburg (Gleisa 
lage), Weimar, Köln-Kalk, Frankfurt (M.)-Süd (Tieflage), Darmstadt-Sül" 
Darmstadt-Hauptbahnhof und Solingen (Hochlage). Von den Empfang 5 
gebäuden in Inselform ist das Empfangsgebäude Vohwinkel (Tietia 
in Keilform) und von den Turmstationen das Empfangsgebäude oent 
brück besprochen, bei dem Halle und Vorplatz in halber Höhe im Win 
der sich kreuzenden Bahnlinien angelegt ist. Als neueres Beispiel emri 
Brückenstation ist der 1928 eröffnete Umsteigebahnhof „Ausstellun®. 
der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen behandelt, bei dem En 
Empfangsgebäude im Winkel der sich rechtwinklig kreuzenden Ba de 
linien hochliegend ausgeführt ist. Als Beispiel für Empfangsgebät 
unter den Gleisen ist der Grundriß des Empfangsgebäudes Hambu 
Dammtor, als Beispiel über den Gleisen der Grundriß des Em 
gebäudes Hamburg-Hauptbahnhof wiedergegeben. Von den Em 
gebäuden in Quer- und Kopflage sind die Grundrisse der Emp! Ben 
gebäude Wiesbaden, Leipzig und Stuttgart dargestellt. Die anschlie „ch 
besprochenen Bahnsteigdächer und Bahnsteighallen sind gleichfalls er 2 
praktische Beispiele erläutert (Frankfurt/Main), Hamburg, Darms En 
Leipzig, Oldenburg, Basel Bad-Bf., Stuttgart und Lindau). Neben 
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in den folgenden Abschnitten besprochenen Hochbauten für den Güter- 
verkehr (Güter-, Eilgut-, Zollschuppen, Schuppen für feuergefährliche 
egenstände und Umladehallen), für Betriebszwecke (Stellwerksgebäude, 
agenschuppen, Lokomotivschuppen, Lokomotiv- und Wagenwerkstätten, 
agerhäuser, Kraft- und Heizwerke), Wohlfahrtzwecke (Aufenthalts- 
gebäude, Speiseanstalten, Übernachtungsgebäude, Wohngebäude und 
Siedlungen) und für Verwaltungzwecke ist besonders bemerkenswert die 
am Schluß des Buchs als Tafel beigegebene Zusammenstellung der bau- 
lichen Anordnung mittlerer und größerer deutscher Empfangsgebäude 
in Seitenlage mit den zugehörigen Bahnsteiganlagen, die eine ausge- 
zeichnete Übersicht über die baulichen Eigenarten der wichtigen 
mpfangsgebäude der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gibt. 

.. „Der Abschnitt B, Tiefbauten, zerfällt in 4 Unterabschnitte, in denen 
die Entwässerungsanlagen, die schienenfreien Bahnsteigverbindungen, 
die Wasserwerke und die Entschlackungs-, Kohlenversorgungs- und Be- 
Sandungsanlagen besprochen werden. Im Gegensatz zu den Hochbauten 
Sind die Tiefbauten außerordentlich kurz behandelt, besonders kurz die 

ntschlackungs-, Kohlenversorgungs- und Besandungsanlagen, denen nur 
3 Seiten gewidmet sind. Das ist zweifellos ein Mangel des Buchs, denn 
was hier bei den Tiefbauten geboten wird, kann kaum als Übersicht ge- 
wertet werden, insbesondere wenn man berücksichtigt, daß die Lokomotiv- 
Ausrüstungsanlagen in der neueren Literatur einen verhältnismäßig 

reiten Raum einnehmen. Um für die Besprechung dieser bautechnischen 

\nlagen mehr Platz zu gewinnen, wäre es zweifellos richtiger gewesen, 
die über mehr als 7 Seiten gehende Schilderung der Wohngebäude und 
Siedlungen kürzer zu fassen, weil diese Anlagen mit den eigentlichen 

ahnhofsanlagen nur in losem Zusammenhang stehen. Bei einer etwaigen 
Späteren Neuauflage wäre auch zu prüfen, ob es nicht zweckmäßig ist, 

1e Bahnhofsanlagen in drei Bändchen mit je einem besonderen Band für 
die Hoch- und Tiefbauten erscheinen zu lassen. Dann könnten die Neue- 
Tungen auf dem Gebiet der Eisenbahntiefbauten, insbesondere die zahl- 
reichen Neuerungen bei den Lokomotivausrüstungsanlagen, eingehender 
behandelt werden. Dr. Jacobi. 


Schramm, Gerhard, Regierungsbaumeister, Dr.-Ing. Der voll- 
kommene Gleisbogen. Seine Gestaltung als 
KurvemitstetigemKrümmungsverlauf. IV,58S, 
29 Abb. Berlin 1931. Verlag Julius Springer. 6 RM. 

Di Der Verfasser will in dieser Abhandlung, einer Erweiterung seiner 

iSSertation „Die Gestaltung der Gleisbogen als Kurven mit fortlaufend 

Veränderlicher Krümmung“ diejenige Form des Gleisbogens und der 

erhöhung bestimmen, die mit Rücksicht auf einen stoß- und schwin- 

Sungsfreien Fahrzeuglauf am zweckmäßigsten ist. Nach Ansicht des 

erfassers genügt die jetzige Anordnung der Gleisbogen, besonders die 

„ebildung des Übergangsbogens als kubische Parabel in dieser Be- 

iehung bei den heutigen Geschwindigkeiten nicht mehr. Den Haupt- 

Srund für den unruhigen Lauf der Fahrzeuge durch Gleisbogen sieht der 

nerfasser, abgesehen von der im Vergleich zur Fahrgeschwindigkeit 

à eist zu kurzen Übergangsbogenlänge, vor allem in der plötzlich konstant 

Nsteigenden oder fallenden Überhöhungsrampe mit nur ganz unbe- 
utenden Ausrundungen an den Enden. 
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Nach Ansicht des Verfassers soll die Überhöhungsrampe so lang 
sein, daß zu ihrem Durchfahren mindestens eine Zeit von 3,6 sec. er- 
forderlich ist. Ferner solle sie nicht geradlinig, sondern s-förmig mit ge- 
nügend großen Ausrundungen an den Enden ansteigen. Der Gleisbogen 
müsse im Interesse eines ruhigen Laufs der Fahrzeuge als Kurve mit 
stetig, jedoch nicht linear veränderlicher Krümmung ausgebildet werden. 
Der Verfasser hält es daher für am zweckmäßigsten, den kreisförmigen 
Hauptbogen mit konstantem Halbmesser ganz auszuschalten, und sieht die 
beste Gleisbogengestaltung in einer Kurve, deren Krümmung sich stetig 
von Punkt zu Punkt ändert, so daß der kleinste Halbmesser, der dem 
Halbmesser des kreisförmigen Hauptbogens bei der heutigen Anordnung 
entspricht, nur noch in einem Punkt, nämlich in Bogenmitte, auftritt. Die 
Überhöhung würde dann auch nur noch in einem Punkt des Gleisbogen®, 
dem Punkt des kleinsten Halbmessers, in voller Höhe vorhanden sein. 


Der Verfasser entwickelt danach die Gleichungen für die Gleisbogen 
und gibt ferner ein Verfahren bekannt, mit Hilfe dessen die Lage des 
neuen Gleisbogens von einem anderen bekannten Bogen aus abgesteckt 
werden kann. Es handelt sich hier grundsätzlich um die gleiche Method®, 
wie beim Bogenabstecken nach dem Verfahren von Nalenz-Höfer. Aller- 
dings wird für den vorliegenden Zweck das Verfahren auf eine neue, all- 
gemeinere und einfachere mathematische Grundlage gestellt. Hierbei 
werden die Abstände der beiden Bogen als Funktion der Neigungswinke 
gegenüberliegender Bogenpunkte eingeführt. Die Winkelbilder oder 
Bildlinien beider Bogen, die sich aus der Krümmungslinie durch Inte- 
gration ergeben, werden aufgezeichnet. Hieraus lassen sich dann dur 
graphische Summierung oder analytische Integration der Ordinaten- 
differenzen, die proportional den Winkeldifferenzen sind, die wirklichen 
Abstände der beiden Bogen ermitteln. 


Für die Anwendung des Verfahrens beim Entwerfen von Lageplänen 
und ebenso bei der Neuabsteckung vorhandener Gleisbogen — was häu- 
figer vorkommen wird als die Herstellung neuer Gleisbogen — sind in 
besonderen Abschnitten praktische Hinweise gegeben. 


Der Verfasser hat in seinem Buch in wissenschaftlich klarer Dar- 
stellung die Aufgabe, die er sich gesetzt hat, gelöst. Allerdings were 
in der vorliegenden Schrift die Beziehungen, die bezüglich des Bogenlau 5 
zwischen Größe und Richtung der in den Fahrzeugen auftretenden Krä 
und der Form des Gleisbogens bestehen, nicht behandelt, der Vorla 
bezieht sich bei seinen Voraussetzungen vielmehr auf Beobachtungen» x 
Professor Dr. Petersen, Danzig, an Schwebebahnen angestellt hat. 
man berechtigt ist, die Schlußfolgerungen aus diesen Versuchen © F 
weiteres auf Standbahnen zu übertragen, und ob die Ausbildung des Glel $ 
bogens in der vom Verfasser vorgeschlagenen Form einen besonder! 
ruhigen Lauf der Fahrzeuge gewährleistet, müßte wohl durch Versut 
fahrten erst noch festgestellt werden. 


Wegen seines wertvollen Inhalts und seiner gediegenen Darstellung 
ist das Buch zu empfehlen. Dr. Steinhage”™ 
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Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Vorläufi geAnweisung für 
Abdichtung von Ingenieurbauwerken (A.LB.). 
Berlin 1931. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. Steif 
geh. 3,60 RM. 


Die „Anweisung für Mörtel und Beton“ und die „Vorläufige An- 
weisung für die Abdichtung von Ingenieurbauwerken“ sind sowohl ihrem 
Umfang als auch ihrer Fassung nach eher ein Lehrbuch als eine Vor- 
schrift. Man könnte zunächst wohl fragen, ob es Aufgabe einer Bau- 
verwaltung ist, eine Anweisung im Umfang eines Lehrbuchs herauszü- 
geben. Diese Frage ist unbedingt zu bejahen. Es ist schlechterdings 
ausgeschlossen, daß ein Einzelner beim Bau und bei der Unter- 

altung von Bauwerken unter den verschiedenartigsten örtlichen und 
klimatischen Verhältnissen so viele Erfahrungen sammeln kann, wie sie 
ìn der A.I.B. von einem größeren Kreis von Fachleuten der Deutschen 
Reichsbahn unter Zuziehung von Vertretern der Wissenschaft und der 
Industrie niedergelegt werden konnten. Auf der anderen Seite hat aller- 
ings ein Lehrbuch in der-Form einer Dienstanweisung auch gewisse 

achteille. Während ein Einzelner bei einer Veröffentlichung 
unumwunden ungünstige Erfahrungen mit gewissen Dichtungsmitteln mit 
Gem richtigen Namen nennen kann, muß ein behördlicher Bauauftraggeber 
in einer weit verbreiteten amtlichen Anweisung bei Mitteilung von Er- 
ahrungen mit bestimmten Dichtungsmitteln außerordentlich vorsichtig 
Sein, um Beschwerden wegen Geschäftsschädigung zu vermeiden. 

Die A. I. B. behandelt die Abdichtung von Gründungen, Unterführun- 
Sen, Stützmauern. Widerlagern und Pfeilern, Gewölberücken, eisernen 
Fahrbahntafeln und Gebirgstunneln sowohl gegen Grundwasser als auch 

icker- und Tagewasser und gegen Rauchgase. Nach dem Vorwort soll 
iS Anweisung „Entwerfende und Bauleiter darüber unterrichten, welche 
Abdichtungsarten es gibt, wo und wie sie anzuwenden sind, und wie die 
bdichtungsstoffe zu prüfen sind.* 
kl Ja der gesamte Aufbau, der Wortlaut und die Abbildungen äußerst 

ar sind, wird es den Baubeamten leicht gemacht, sich in das schwierige 
Gebiet der Abdichtungstechnik zu vertiefen. Der Erfolg wird sicher 
nicht ausbleiben. Er wird sich in späteren Jahren durch eine Verringe- 
rung der Unterhaltungslast für Bauwerke bemerkbar machen. 


Dr. Kollmar. 


Melan, Professor Dr., und Gesteschi, Dr.-Ing. Bogenbrücken. 


Handbuch für Eisenbetonbau. 4. neubearbeitete Auf- 
lage. 11. Band. Lieferungen 2 und 3. Berlin 1931. Verlag 
Wilhelm Ernst und Sohn. Geh. je 6,60 RM. 


S Dem auf Seite 1051 des laufenden Jahrgangs dieser Zeitschrift be- 
Prochenen Inhalt folgt zunächst der Abschluß des Abschnitts über die 
T ratiacho Berechnung der Bogenbrücken“. An gut gewählten Beispielen 
der die Berechnung von eingespannten Bogen und von Zwei- und Drei- 

enkbogen erläutert. Der Besprechung der vorbildlich durchgeführten 
wa und neueren „Gewölbeversuche“ ist ein besonderer Abschnitt ge- 
ii met. Eine Anzahl von Belastungs- und Bruchversuchen an Gewölben 

ürlichen Maßstabs, teils vom Österreichischen Ingenieur- und Archi- 


e 3 A F : 
tenverein und teils vom Deutschen Betonverein ausgeführt, sowie be- 
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sondere Versuche über den Einfluß des Temperaturwechsels der Luft auf 
Betongewölbe haben dank ihrer außerordentlich zufriedenstellenden Er- 
gebnisse für die Weiterentwicklung des Beton- und Eisenbetonbrücken- 
baus große Bedeutung erlangt. Dieser Schlußabschnitt des ersten Kapitels 
leitet über zu dem zweiten Kapitel „Ausführung“. Nach einleitenden Be- 
trachtungen über die Merkmale und einige Kostenvergleiche werden die 
„Grundformen der massiven Bogenbrücken* eingehend beschrieben. Bei 
den „baulichen Einzelheiten“ werden, ihrer Wichtigkeit entsprechend, 
die Gelenke, die Bewegungsfugen und die Entwässerungsvorrichtungen 
ausführlich behandelt. Im Abschnitt über die „Herstellung der Beton- 
und Eisenbetonbogenbrücken“ ist die von der Akademie des Bauwesens 
mit dem 1. Preis ausgezeichnete Abhandlung über die bei Zweigelenk- 
bogen mit Zugband auftretenden zusätzlichen Biegungsmomente infolge 
Verkürzung des Bogens und Verlängerung des Zugbands nebst Beschrel- 
bung der Maßnahmen zu ihrer Unschädlichmachung eingehend gewürdigt. 

In dem Abschnitt über „Wiederherstellungen, Umbauten und Ver- 
stärkungen“ liegen die Verhältnisse in den einzelnen Fällen so ver- 
schiedenartig, daß es den Rahmen des Bands weit überschritten hätte, 
wenn auf alle bisher bewährten Verstärkungsverfahren eingegangen 
worden wäre. Es ist anzunehmen, daß die Technik weitere Verfahren 
entwickeln wird, sobald die Reichsbahn und die Straßenunterhaltungs 
pflichtigen gezwungen sein werden, ihre älteren Viadukte in größerem 
Umfang für die erhöhten Lokomotiv- und Lastkraftwagengewichte ZU 
verstärken und zu erneuern. n 

Nachdem nunmehr die Hälfte der Lieferungen erschienen ist, läßt 
sich schon jetzt sagen, daß der Aufbau und die Gliederung des Bands klar 
und erschöpfend sind, und daß dem neuesten Stand der Technik durch g& 
eignete Auswahl neuzeitlicher Musterausführungen Rechnung getragen 
ist. Das Buch wird jedem mit dem Entwurf oder der Ausführung VO”? 
massiven Bogenbrücken Beschäftigten ein treuer Ratgeber sein. 

Dr. Kollmar. 


Kommerell, Dr.-Ing., Direktor bei der Reichsbahn. Erläuterung en 
zu den Vorschriften für geschweißte Stahl- 
bauten mit Beispielen für die Berechnung U” 
bauliche Durehbildung. Dritte neubearbeitete Auflag®: 
Berlin 1931, Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Steif geh. 3,30 

Der Verfasser dieser Erläuterungen hat bei der Aufstellung der 

„Vorschriften für geschweißte Stahlbauten“ an maßgebender Stelle M 3 

gewirkt. Er war daher besonders dazu berufen, einen Kommentar 5 

den „Vorschriften für geschweißte Stahlbauten“ zu verfassen. D 

Broschüre Kommerells erläutert aber nicht nur die einzelnen Vorschriftag 

über Schweißverfahren, Berechnung, zulässige Spannung, baulic a 

Durchbildung, Prüfung und Abnalime, sondern es werden auch die 

Dresden durchgeführten Versuche mit Schweißverbindungen rechnerisi > 

ausgewertet und an der Hand zahlreicher Beispiele Richtlinien für x 

Berechnung von Schweißnähten und für die bauliche Ausbildung g 

schweißter Stahlbauten gegeben. Br 

Das handliche Büchlein wird jedem mit dem Entwurf und der er 
führung von geschweißten Stahlbauten betrauten Ingenieur eine Bi 
sein. Da die Schweißtechnik in stürmischer Entwicklung begriffen 


Bücherschau. 1351 


wird eine neue Auflage bald erforderlich sein. Für eine solche sei 
empfohlen, einen weiteren Abschnitt anzugliedern, in dem das wichtige 
ebiet der Wärme- und Schrumpfspannungen behandelt wird, um den 
Schweißingenieur zur Beobachtung dieser Auswirkungen und zur rich- 
tigen Unterteilung der Schweißnahtabschnitte anzuregen. Dr. Kollmar. 


Vorschriften für geschweißte Stahlbauten. Ausgabe 1931. Eingeführt bei 
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und beim preußischen 
Ministerium für Volkswohlfahrt. Verlag Wilhelm Ernst & Sohn, 
Berlin. 0,80 RM. 


Auf dem Gebiet des Schweißens von Stahlbauten jagten sich die 
Fortschritte in den letzten Jahren so schnell, daß es angezeigt erschien, 
durch Herausgabe einheitlicher Vorschriften einer Zersplitterung vor- 
zubeugen. Unter Führung des Fachausschusses für Schweißtechnik beim 

erein Deutscher Ingenieure, des Ausschusses für einheitliche technische 
aupolizeivorschriften und der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und 
unter Zuziehung von Vertretern der Wissenschaft und Industrie sind die 
vorliegenden Vorschriften geschaffen worden. Der erste Teil behandelt 
ie für Hoch- und Brückenbauten gemeinsamen Bestimmungen, während 
der zweite Teil ergänzende Bestimmungen für Brückenbauten bringt. 
Schweißverfahren, Berechnung, bauliche Durchbildung, Ausführung, 
rüfung und Abnahme sind im einzelnen behandelt. 

Nachdem diese Vorschriften bereits von der Reichsbahn und dem 
Preußischen Minister für Volkswohlfahrt amtlich eingeführt worden sind, 
ist zu hoffen, daß ihre Einführung bei allen Baupolizeibehörden und 

auverwaltungen Deutschlands bald folgen wird. Dr. Kollmar. 


Forehheimer, Dr. h. c., Professor. Berechnung ebener und 
gekrümmter Behälterböden. Dritte verbesserte und 


vermehrte Auflage. Berlin 1931, Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. 
Geh. 4,80 RM. 


Böd Die Berechnung von Flüssigkeitsbehältern im allgemeinen und ihrer 
a en im besonderen gehört zu den schwierigsten Aufgaben der Elastizi- 
ätstheorie. Jeder Konstrukteur wird es daher dankbar begrüßen, wenn 
er Anregungen für diese schwierigen Berechnungen in einem anerkannt 
zuverlässigen Buch vorfindet. Das Buch behandelt zunächst die Grund- 
gleichungen für Blechstreifen, sodann die Berechnung von ebenen und 
gekrümmten Streifen und scheibenförmigen Behälterböden. Dabei werden 
A zwei Fälle untersucht. Entweder wird vorausgesetzt, daß der 
ehälterboden um seinen Rand wippt, oder es wird angenommen, daß der 
oden unverrückbar eingeklemmt ist. Dann wird die Aufhängung und 
„uflagerung untersucht, die Einbeulung des Bodens, die Trommel- 
andung unter dem Einfluß eines Innendrucks sowie eines Außendrucks 
und schließlich die Einwirkung des Windes. Am Schluß der lehrreichen 
handlung folgt ein ausführliches Literaturverzeichnis. 
Beh Den Ingenieuren, die mit dem Entwurf und der Ausführung von 
ehältern zu tun haben, ist das Büchlein genügend bekannt, so daß die 
neue erweiterte Auflage einer besonderen Empfehlung nicht bedarf. 


Dr. Kollmar. 
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Gesamtbericht Zweite Weltkraftkonferenz, Bd. 20 Index. Berlin, VDI- 
Verlag. Format 15 X 24,5 cm, X/316 Seiten. In Leinen geb. 30 RM. 
(VDI-Mitgl. 27 RM.) 

Ein Werk vom Umfang der Gesamtberichte zur 2. Weltkraftkonfe- 
renz, das in 20 Bänden über 350 Berichte aus allen beteiligten Ländern 
zusammenstellt, bedarf schon eines besonderen Indexbandes, der es dem 
Benutzer beim Gebrauch aufschließt. 

Im Wesen der Weltkonferenz liegt die mehrsprachige Wiedergabe. 
und besonders trifft dies für den letzten Band zu, der ja gerade die 
Durchsicht der fremdsprachigen Aufsätze sehr erleichtert. 

Das Sachwortverzeichnis erübrigt jede mühevolle Übersetzung 
fanger Ausführungen auf der Suche nach bestimmten Einzelheiten, es g1 
aber außerdem in der dreisprachigen Wiedergabe der Sachworte ein un- 
entbehrliches Verständigungsmittel, geradezu ein Lexikon der speziellsten 
technischen Begriffe und Vorgänge, dessen Bedeutung jedem deutlich 
ist, der einmal versucht hat, sich über einen fremdsprachigen Fach- 
ausdruck Klarheit zu verschaffen. 

Technische Wörterbücher versagen meist, sobald es sich nicht um 
alltägliche Dinge handelt, oder sobald die Entwicklung neue Wort- 
prägungen bringt. 

Daneben enthält der Indexband das Namenverzeichnis der Verfasser 
der einzelnen Berichte, die Titel der Berichte und endlich auch die 
Namen der Diskussionsredner. 

Die Bedeutung des Bandes als Quellenwerk besteht auch für den, 
der nur wenige der auf der Weltkraftkonferenz behandelten Gebiete 
beobachtet. 

Die Anerkennung für Herausgeber und Verlag, die kaum ein Jahr 
nach der Konferenz schon die Veröffentlichung des gesamten Berichts 
materials abgeschlossen darbieten, sei besonders zum Ausdruck gebracht- 

Schw. 


Übersicht der neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen 
und aus verwandten Gebieten. 


American Railway signaling principles and practices. Chapter XVI. Interlocking. 
Published by the signal section A.R.A. New York. 

Conrad, Ernst, und Floegel, Johannes. Kommentar zur Reichsgewerbeord 
und zum Gaststättengesetz nach dem Stand vom 1. März 1931. Verlag 
Otto Liebmann, Berlin. 

Halter, Rudolf, Professor, Hofrat, Wien. Die technischen Grundlagen der Donau- 
schiffahrt. Julius Springer, Wien 1931. 

v. Hanffstengel, Georg, und Hezner, Adolf, Dr. Die neuzeitlichen Aufgaben ie 
deutschen Hochschulen. Berlin 1931. Verlag der Verkehrswissenschaftlich 
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 

Levy, Hermann, Prof., Dr. Die Grundlagen der Weltwirtschaft. Eine Einführunf 
in das internationale Wirtschaftsleben. 2. Auflage. Verlag und Druck V 
B. G. Teubner, Leipzig und Berlin. 

Löbner, Dr., Walther. Die finanziellen Auswirkungen der ReichswasserstraBör 
politik von 1918—1930. Beiträge zur Finanzkunde, Band VI. Akademis 
Verlagsgesellschaft m. b. H., Leipzig. 


nung 
von 
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Meineke, F., Dr.-Ing. Kurzes Lehrbuch des Dampflokomotivbaues. Verlag von 
Julius Springer, Berlin. 


Napp-Zinn, Professor, Dr. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Schriften des 
Vereins für Sozialpolitik. Band 176. S. 329—387. München-Leipzig. 


Spethmann, Dr. Hans. Der Ruhrkampf 1923 bis 1925 in Bildern. Band V des 
Sammelwerks: 12 Jahre Ruhrbergbau. Berlin 1931. 


M. Stengleins Kommentar zu den strafrechtlichen Nebengesetzen des Deutschen 


Reichs. 5. Auflage. II. Band. 5. Lieferung. Verlag von Otto Liebmann, 
Berlin. 


Verkehrswesen im Kriege. Hölder-Pichler-Tempsky A.-G. Wien 1931. 
Vorläufige Bestimmungen für Holztragwerke. Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. 


Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. Wien. 
50. Jahrg. Nr. 25 bis 33. Vom 20. Juni bis 15. August 1931. 
(25:) Reform der Stückguttarife in der Tschechoslowakei. — (31:) Zur 


Senkung der oberen Tarifklassen in Deutschland. — (32:) Der neue 
polnisch-rumänische Seehafentarif. — (33:) Die deutschen Verkehrs- 
maßnahmen. 


Archiv für den Fremdenverkehr. Berlin. 
2. Jahrg. Nr. 2. Juli 1931. 


Genügt unsere Fremdenverkehrstatistik den Anforderungen, die man 


an sie zu stellen hat? — Die staatlichen Maßnahmen Österreichs zur 
Hebung des Fremdenverkehrs. 
Der Bauingenieur. Berlin. 


12. Jahrg. Heft 29, Vom 17. Juli 1931. 


(29:) Betriebsergebnisse des Holland-Tunnels und Bau eines neuen 
Fuhrwerkstunnels unter dem Hudsonfluß in New York. 


Die Bautechnik. Berlin. 
9. Jahrg. Heft 27 bis 36. Vom 19. Juni bis 21. August 1931. 


(27 u. 29:) Instandsetzunes- und Verstärkungsarbeiten an der Rhein- 
brücke Ruhrort-Homberg. — (28:) Verstärkungsarbeiten an der Ziems- 
talbrücke bei Liebschütz. — Die Untersuchung des Baugrundes und die 
Wasserhaltung für den Bau der Nordschleusenanlage in Bremerhaven. — 
(29:) Der Bau der Nordschleusenanlage in Bremerhaven. Die Erd- 
und Rammarbeiten. — (30:) Baugrundverfestigung und Instandsetzung 
einer Eisenbahnbrücke unter Berücksichtigung des schweren Kraft- 
wagenverkehrs. — (35:) Der Umbau der Blücherbrücke in Wuppertal 
Elberfeld. — (36:) Neue Wassertürme im Bezirk der RBD Stettin. 


Chronique des transports. Paris. 
10. Jahrg. Nr. 12 bis 15. Vom 25. Juni bis 10. August 1931. 


(12:) Il est temps d'aboutir. — La situation des chemins de fer, et l’infla- 
tion des dépenses publiques. — Les résultats de l’exploitation de la com- 
pagnie du chemin de fer du nord en 1930. — (13:) Faisons le point. — 
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Etatisme égale. Déficit. — (14:) La cause profonde du déficit des 
réseaux. — Le problème du rail et de la route en Angleterre. — (15: 
Le déficit des chemins de fer et le parlament. — Automobiles sur rails. — 
Paradoxes socialistes. 


Deutsche Wirtschaftszeitung. Berlin. 
28. Jahrg. Nr. 25. Vom 18. Juni 1931. 
Zur Neugestaltung des deutschen Verkehrswesens. 


The Economist. London. 
Band 113. Nr. 4588. Vom 1. August 1931. 
At the cross roads. 


Eesti Raudtee. Tallinn. 
10. Jahrg. Nr. 3. 
Tanklokomotiven oder Motorwagen? — Die litauischen Eisenbahnen im 
Jahr 1930. — Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Jahr 1930. 


Eisenbahn und Industrie. Wien. 
38. Jahrg. Heft 6. Juni 1931. 
Die wirtschaftlichen Grundlagen der Donauschiffahrt. 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
7. Jahrg. Nr. 14 bis 16. Vom 15. Juli bis 15. August 1931- 
(14:) Wie werben wir für die Reichsbahn außerhalb des Dienstes? — 
(15:) Leichtmetalle im Verkehrswesen. — (16:) Das Ausbildungs: 
zentrum der griechischen Staatsbahnen. 


Electrical engineering. New York. 
Band 50. Nr. 6 bis 7. Vom Juni bis Juli 1931. 
(6:) A neutralized welding generator. — (7:) Electric welding. 


Elektrische Bahnen. Berlin. 
7. Jahrg. Heft 6 bis 7. Vom Juni bis Juli 1931. 

(6:) Versuche mit einem neuen Abgleich zur Unterdrückung von Stör 
geräuschen in starkstrombeeinflußten Fernsprechkabeln. — Richtlinien 
für den Entwurf von Fahrleitungsanlagen für Wechselstrom-Vollbahne"- 
— Neue Gleichstromlokomotiven der italienischen Staatsbahnen- — 
chanisch-pneumatische Steuerungen für mit Einphasen-Wechselstro® 
betriebene Vollbahnlokomotiven. — Neues Bahnkraftwerk für die Non 
wegischen Staatsbahnen. — (7:) Fragen des elektrischen Betriebs 8% 
Steigungstrecken. — Nutzbremsung bei mit Einphasen-Wechselstr® 
betriebenen elektrischen Bahnen. — Die ferngesteuerten Gleichrichtet 
werke der Berliner Stadtschnellbahn. — Ein neuer Strom- und Leitung 
wächter. — Überströme und Netzschutz im Fernleitungsnetz der 
stromversorgung in Bayern. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 
49. Jahrg. Heft 25 bis 31. Vom 21. Juni bis 2. August 1931. d 
(25:) Steuerungen für Rohöl- und benzinelektrische Lokomotiven nn : 
Wagen. — (31:) Einige Angaben über die Bahnelektrisierung in 1tali® 
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Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
52. Jahrg. Heft 25 bis 28. Vom 18. Juni bis 9. Juli 1931. 


(25:) Wirtschaftlichste Leistungsunterteilung in Umspannwerken. — 
(28:) Die elektrische Untergrundbahn in Athen. 


L’Energia elettrica. Milano. 
Band 7. Heft 6. 1931. 


Diesel e energia elettrica nelle fabbriche di ghiaccio. 


Engineering. London. 

Band 131. Nr.3414 bis Band 132 Nr.3421. Vom 19. Juni bis 7. August 1931. 
(3414:) Tenders. — (3415:) The Welland ship canal. — (8416:) 
40000 Ky — a hydraulic transmitter combined with positive clutch. — 
(3417:) 65-ton rail trolley for transporting locomotives. — (3418:) Engi- 
neering training and education. — Locomotive testing plants, — Loco- 
motive experimental stations. — (1421:) Metre-zgauge rail coach chassis 
for the Argentine Transandine Railway. 


Engineering News Record. New York. 
Band 106. Nr. 23 bis Band 107 Nr. 6. Vom 4. bis 6. August 1931. 
(23:) Buenos Aires subway, 4,6 miles long, built in 20 months. — (24:) 


Station platforms of precast concrete. — (25:) Vehicle tunnel to be built 
under the Scheldt river. — The proposed subway for Rome, Italy, — 


(26:) Friction tests on bearing plate materials. — (2:) Railway tie 
prospects and developments. — (4:) Railroad fill confined by steel 
sheeting. — (6:) Steel rail developments and rail failures. 


Le génie civil. Paris, 
98. Jahrg. Nr. 24 bis 99. Jahrg. Nr. 5. Vom 13. Juni bis 1. August 1931. 


(24:) La chaudière Löffler dans les installations fixes, les installations 
marines et les chemins de fer. — (5:) L’adaptation du bandage pneuma- 
tique aux automotrices ferroviaires. 


Glasers Annalen. Berlin. 
55. Jahrg. Bd. 109. Heft 2 bis 3. Vom 15. Juli bis 1. August 1931. 


(2:) Schnellaufende Dieselmotoren. — (3:) Eisenbahn-Zug- und Stoß- 
vorrichtungen. 


Glückauf. Essen. 


67. Jahrg. Nr. 26 bis 31. Vom 27. Juni bis 1. August 1931. 
(26:) Die Wirtschaftlichkeit der Privatgleisanschlüsse für die Reichs- 


bahn. — (30:) Bedeutung der Überhitzung im Dampfkraftbetrieb. — 
wi Die wirtschaftliche Lage des Ruhrbergbaus in den Jahren 1924 
is 1930, 


Industrielle Psychotechnik. Berlin. 
8. Jahrg. Heft 7. Juli 1931. 
Reklamewirkung und Reklameerfolg. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1981. 88 
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Ingenieur-Zeitschrift. Teplitz-Schönau. 
11. Jahrg. Heft 14. Vom 9. Juli 1931. 
(14:) Zur Frage der Verstromung weiterer Bundesbahnlinien in Öster- 
reich. — Neuzeitliche Anwendung der elektrischen Lichtbogenschwel- 
Bung beim Ausbessern abgenutzter Schienenanlagen der Straßenbahn. 


The journal of the institute of transport. London. 
Band 9. Nr. 12. Juli 1931. 
The changing eonditions of transportation and commerce in the U.S.A- 
Canals and inland waterways. — Problems of publie transportation an 
town planning in Milan and its environs. 


The journal of political economy. Chicago. 
Bd. 39. Nr. 3. Juni 1931. 


The Canadian National Railway versus the Canadian Pacific: a com- 
parative study. 


Küzlekedesi Tudösitö (Berichterstatter für Verkehrswesen). Budapest. 
4. Jahrg. Nr. 1—8. 


(7:) Erweiterung der Station Székesfehérvár (Stuhlweißenburg). — (8:) 
Über die neuen Brücken in Budapest. 


Kruppsche Monatshefte. Essen. 
12. Jahrg. Juni 1931. 
Der Weichenbau der Fried. Krupp Aktiengesellschaft. 


Die Lokomotive. Wien. 
28. Jahrg. Heft 6 bis 7. Vom Juni bis Juli 1931. 

(6:) Motor-Kleinlokomotiven im Betrieb der DRG. — Die letzten Lok“ 
motiven aus der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. — 
Das Eisenbahnwesen Argentiniens. — C-Güterlokomotiven Reihe 47 4. 
©.B.B. — (7:) Neuere Lokomotiven der Canadischen Pacific-Bahn. ~ 
Lokomotivgeschichte einiger kleiner österreichischer Eisenbahnverwal- 
tungen. — Fahrzeuge und ihre Leistung bei den japanischen Staat” 
bahnen. — Die Neuordnung des Betriebsmaschinendienstes bei den russi- 
schen Eisenbahnen. 


Maschinenkonstrukteur-Betriebstechnik. München. 


64. Jahrg. Nr. 12. Vom 25. Juni 1931. 


Zwei bemerkenswerte ausländische Lokomotiven. — Ein neues Verfal 
zur Verhinderung von Kesselstein. 


ren 


Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Vereinigung. Brüssel. 
Bd. II. Nr. 5 bis 6. Vom Mai bis Juni 1931. 

(5:) „Consiladition“-Lokomotiven Bauart 35 der Nationalgesellschaft be 
belgischen Eisenbahnen. — Motorkleinlokomotiven im Betrieb der Deu 
schen Reichsbahn-Gesellschaft. — Ein neues Oberbausystem. — Umia 
verkehr. Untersuchungen der Great Western Railway über die A = 
hebung kleiner Umladestationen. — Gleisbremsen auf dem v2 
schiebebahnhof Pitcairn der Pennsylvania Railroad in der Nähe vn 
Pittsburgh, Pa. — Statistiken der im Lauf des Jahrs 1929 vorgekom# n 
nen Schienenbrüche. — Die Deutsche Reichsbahn und ihre Beziehung” 
zu ausländischen Eisenbahnen. — Elektrische Vollbahnlokomotiven- 
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(6:) Elfte Tagung Madrid, 5.—15. Mai 1930. — Wettbewerb des Kraft- 
wagenverkehrs. — Verwendung mechanischer Hilfsmittel für Abrech- 
nung und Statistik bei -den Eisenbahnen. — Beteiligung des Personals 
am Ertrag und Gewinn. — Personalausbildungsmethoden aller Art 
(nichttechnisches Fachpersonal, technisches und übriges Personal). — 
Neue Schlafwagen erster Klasse der London and North Eastern Rail- 
way. — Eisenbahnbau und Betrieb. — Die Elektrisierung von Dampf- 
bahnen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 
86. Jahrg. Heft 12 bis 16. Vom 15. Juni bis 15. August 1931. 

(12:) Die Betriebsmittel und ihre Entwicklung bei der japanischen 
Staatsbahn. — Über den Bau des Atami-Tunnels (Japan). — Stoffwirt- 
schaft im Bahnerhaltungsdienst der Österreichischen Bundesbahnen. — 
(13:) Rangiertechnik. — Angenäherte Berechnung der Knieksicherheit 
eines gekrümmten lückenlosen Gleises. — Richtlinien der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft für die Verdichtung der Gleisbettung durch 
Walzen oder Stampfen. — Wärmebehandlung von Schienenstößen zur 
Verhinderung der plastischen Verformung der Schienenköpfe im Be- 
trieb. — Isolierschichten im Eisenbahngleis. — (14:) Einwirkung des 
Kesselsteins auf den Wirkungsgrad des Lokomotivkessels. — Die Flam- 
menstrahlung in der Lokomotivfeuerung. — Bearbeitung von Paß- und 
Führungsflächen an Lokomotivteilen. — (15:) Neuartige elektrische 
Versuchs-Eilgüterzuglokomotiven. — Das „Aufarbeiten“ von Schienen. 
— Der entlaufene Wagen. — (16:) Allgemeine Theorie des Nalenz-Höfer- 
Verfahrens. — Über die Knicksicherheit des lückenlosen Gleises. 


Railway Age. New York. 
Bd. 90. Nr. 24 bis Bd. 91. Nr. 5. Vom 13. Juni bis 1. August 1931. 


(24:) Business and taxes. — Centralized traffie control on the P. a. P. U. 
— Reducing the operating ratio. — Claim prevention improved in 1930. 
— Skids were the answer on Missouri Pacific. — C. a. N. W. completes 
$ 4.000.000 express terminal. — Observation-parlor cars on the Japanese 
Imperial Railways. — Fifth oil-power conference at Penn State. — 
Track one hundred years old. — Three notable train accidents. — (25:) 
The Railway situation and the publie interest. — Future problems of 
the mechanical officer. — Motive power effectively maintained on the 
Union Pacific. — I.C. C. finds „commercial value‘. — Seek 15 per cent 
rate increase. — Laying rails by heats. — New design of automatic 
Sprinkler system. — New appliances for locomotives and cars. — 
(26:) Effects of depression on the Railways. — Automotive „Facts and 
Figures“. — Canadian Pacific drives mile tunnel to reach New Ship. — 
Railway development association meeting. — 1.C.C. calls for more 
Specific rate proposal, — Railway purchases remain dormant. — Rate 
increase plea well supported. — Mechanical division holds twelfth annual 
meeting in Chicago. — Reading motor coaches save 391000 train miles. 
— Fast service to meet competition. — Greyhound lines open travel 
office in Cleveland. — (1:) Public responsibility for Railway situation. 
— Baldwin oil-eleetrie locomotive. — Elisha Lee optimistic on future of 
Railways. — Reciprocity quizswings to Detroit. — Improving trans- 
portation methods, part IT. — Rate hearings begin july 15. — Admixture 
aids in long haul of conrate, — Special agents study increased robbery 
losses. — (2:) Discussion of the advance in rates. — The way to 
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operating expenses. — Rail-truck service of two electric lines. — Test 
locomotives of 4-8-2 and 2-6-6-2 types on the B. and O. — Centralized 
traffie control on the Wabash. — Putting treated timber to new uses. — 
Give us machines, say supply winners. — A new type of track mam- 
tenance unit. — Electrie heating with off-peak power. — Less government 
activity one cure for depression. — (3:) How the public increases 
Railway costs. — The present and future of the Railways. — Better 
water stations will save money. — Porter gas-eleetrie locomotive for 
the C. B. and Q. — Rate hearings begun, — Efficiency tests-car loading: 
— I. C.C. investigates purchasing methods in St. Louis. — „Leak-proof 
bolt. — Emergency board finds wage cut unjustfied. — I. C. C. tenta- 
tive values adjusted total $ 21 691 000 000. — Extension of parcel post ser- 
vice approved. — A crane tractor for close quarters. — Transportcoor- 
dination in the event of war. — (4:) Why the present Railway situation 
exists. — Cut costs with motor coaches. — Bridging the Atchafalaya 
under difficulties. — St. Louis roads admit losses through reciprocity- 
— Western livestock rates revised. — Making steam locomotives 
beautiful. — N. Y. Central watches its operating expenses. — 
Railway emergeney before I. ©. ©. — First aid to the injured, 
Americain Railroad practice. — (5:) Car retarders accomplish definite 
savings in yard operation. — New Haven uses trucks to speed 
L.C. L. delivery. — Speeial features used in new lift-span bridges. — 
N. a. W: yields ideas in stores work. — Locomotive designed for service 
on the Canadian prairies. — Problems for the superintendent, — I. ©. V 
to speed up rate hearings. — Interests of carriers and shippers Be 
inseparable. — A safety lighting cable for freigt cars. — I. €. C. digs 
deeper as reciprocity hearings near close. 


The Railway engineer, London. 
Bd. 52. Nr. 618 bis 619. Vom Juli bis August 1931. 


(618:) The Railway engineers library. — Roller bearings for Railway 
rolling stock. — New 2-8-4 tank locomotives, Czecho-Slovakian State 
Railways. — Vickers limited-new activities. — Barsi light Railway 
workshops extensions. — Expreß locomotive with poppet valve gear, 
G. W.R. — Long rails on the L.N. E.R. — The Mundt locomotive turn- 
table. — Earthquakes in Burma and their effects on the Railway. — 
(619:) Steam locomotive development and electrification. — % 
interesting innovation in power signalling. — A useful permanent- 
way rule. — A new machine for Railway and locomotive shops — 
Tables of trigonometrical functions for Railway crossings. — Madra® 
suburban electrification: South Indian Railway. — A new Diesel Joco- 
motive development. — A new steam rail car for South America. — The 
locomotive on the Railroads’ battlefield. 


Railway Gazette. London. 
Bd. 54. Nr. 25 bis Bd. 55. Nr. 7. Vom 19. Juni bis 14. August 1931. 


(25:) The road act, 1930, and the Railways. — The Central Tmp 
Railway’s experimental farm. — The Genoa division of the Italian gta 
Railways. — New plant at the Swindon works of the G. W.R. — 
Modern Railway hotels and restaurants. — New three-eylinder 
locomotives, Federated Malay States Railways. — (1:) Opening of 
combe Hotel, Stratford-on-Avon, L. M. S. R. — The „Measured-Pac 


type 
Wel- 
king“ 
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system of permenent-way maintenance on the French Railways. — New 
oil-burning 4-8-0 locomotive, Buenos Ayres Western Railway. — Motor 
vehicles for Railway use. — A mobile cold store. — Lighting motor 
buses and coaches. — Reducing the tare weight. — Instruction classes 
for permanent way men on the Southern Railway. — (2:) Railway acci- 
dent report-Carlisle, — New station at Hastings, Southern Railway. — 
The „Bournemouth Belle“. — (3:) Commercial Department reorganisa- 
tion, L.M.S.R. — New Canadian National Railway’s lounge cars. — 
New dining cars, Swiss Federal Railways. — A new type of locomo- 
tive turntable. — New 2-6-2 tank locomotives, Great Western 
Railway. — (4:) Passenger fares and the Railway commission. 
— Relationship of the State to Railways in France — A 
note worthy foundry amalgamation. — South Indian Railway — Madras 
suburban electrification. — Automatic locomotive type boring at 
Swindon works, G. W.R. — New bogie saloons, Southern Railway. — 
Diesel-electric locomotives for Siam. — New Beyer-Garratt locomotives 
for the Tanganyika-Railways. (5:) Centralised traffic control. — A new 
Diesel locomotive development. — „Hardy“ rail car chassis, Argentine 
Transandine Railway. — New passenger tender, G. W. R. — New Mallet 
locomotives, Baltimore a. Ohio Railway. — Tests of petrol cars with 
pneumatice tyres. — (6:) French permanent way renewal methods. — 
New audit offices, for L. N. E. R. (Southern Area) divisional accountants 
staff, — New Diesel-electric locomotives for Siam. — (7:) The scope of 
the steam rail car. — Reorganisation of carriage repair works. — An 
interesting locomotive conversion. — Grinding axle journals. 


Railway signaling. Chicago. 
Vom Juni bis Juli 1931. 


(Juni:) Centralized traffic control on P.a. P.U. — C.G. W. saves $7000 
annually. — M, P. installs centralized traffic control. — Canadian Pazific 
uses arc welded bonds. — Study of moisture in relays. — Signaling for 
electrified operation. (Juli:) Centralized control on the Wabash. — 
Canadian Pacific plant at Quebec. — Automatic signals on C. a. O. — In- 
terlocking on the T. H.a. B. — Portable telephones in signal work. 


Die Reichsbahn. Berlin. 
7. Jahrg. Heft 26 bis 34. Vom 24. Juni bis 19. August 1931. 


(26:) Im Zug. — Die Verwendung von Zählkassen im Sollnachweisver- 
fahren. — (27:) Der Hoover-Plan. — Behälterbeförderung und Kraft- 
wagenverkehr bei den britischen Bahnen. — (28:) Das Empfangsgebäude 
des Hauptbahnhofs Münster (Westf.). Ein Um- und Erweiterungsbau. — 


Noch einiges über die neuzeitliche Güterabfertigung. — (29:) Reichs- 
bahn und Zoll. — (29--30:) Gute Reklame, die beste Verkehrs- 
werbung. — (30:) Betriebsunfälle auf Bahnübergängen. — (31:) 


Maßnahmen zur Beschleunigung der Stückgüterzüge und Ver- 
besserung der Stückgutbeförderung. — (32:) Ausbau und Arbeiten der 
Mechanischen Versuchsanstalt des Reichsbahn-Zentralamts für Einkauf. 
— (53—34:) Die über die großen deutschen Ströme führenden Eisenbahn- 
brücken. — (34:) Der Schutz der Reichsbahn. 
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Revue générale des chemins de fer. Paris. 
50. Jahrg. Nr. 1 bis 2. Vom Juli bis August 1931. 

(1:) Récents travaux executess à la gare Saint-Lazare et à 850S 
accés. — Transformations des locomotives Pacific compound à 
grande vitesse série 3501 à 3589. — (2:) Injection Rüping 
à la créosote dans le cas des traverses en pin maritime. — 
L'emploi du travail à la chaîne dans les ateliers du máteriel roulant: 
transformation, sur le matériel muni du frein continu, des conduites 
hautes de frein en conduites moyennes. — Les résultats de l'exploitation 
des cinq grandes Compagnies de chemins de fer en 1930. 


Ruhr und Rhein. Essen. 
12. Jahrg. Heft 31. Vom 31. Juli 1931. 
Die Hauptursachen der Arbeitslosigkeit und die Möglichkeit ihrer Über- 
windung. 
Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Band 97. Nr. 24 bis Bd. 98 Nr. 6. Vom 13. Juni bis 8. August 1931. 
(24:) Die 60 at-Hochdruck-Lokomotive Winterthur. — (24—26:) Reise- 


eindrücke aus den Vereinigten Staaten von Nordamerika, — (4:) Eine 
neue Diesel-Lokomotive für schweren Rangierdienst. — (5:) Belastungs- 
versuche am Wiesener Viadukt der Rhätischen Bahn. — (6:) Die Stilfser- 
joch-Bahn. 


Stahl und Eisen, Düsseldorf. 
51. Jahrg. Heft 27. Vom 2. Juli 1931. 
50 Jahre „Stahl und Eisen“. 


Verkehrsrechtliche Rundschau. Berlin. 
10. Band. Heft 6 bis 7. 
(6:) Schadenaufrechnung gegenüber Frachtnachforderungen. — Be- 
schleunigung des Verkehrsunfallprozesses. — Zur Haftung der Eisenbahn 
beim Entladen von Wagenladungsgütern. — Die Bedeutung des Führer- 
scheins im Verkehrsunfallprozeß. — Beförderung von Gütern auf dem 
Luftweg. — (7:) Schadenersatz bei Unfallneurose. — Muß eine eisenbahn- 
seitige Transportleistung unter allen Umständen entlohnt werden? 


Verkehrstechnik. Berlin. 
48. Jahrg. Heft 25 bis 34. Vom 19. Juni bis 21. August 1931. 

(25:) Hamburg und sein Ortsverkehr. — Die Straßenbahnanlagen au 
dem Vorplatz des Hauptbahnhofs Düsseldorf. — Das Forschungsinstitu 
für Straßen- und Kleinbahnwesen. — (26:) Der Wegebeirat in Preußen. 
(27:) Der Omnibusverkehr in den Vereinigten Staaten von Amerika. = 
(30/31:) U-Bahnen? — Die Wettbewerbsgrundlage zwischen Schienen 
bahn und Kraftwagen. — Schmalspurige Einheits-Tenderlokomotiven = 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — (32:) Der Entwurf eines Gesetze" 

betr. den Überlandverkehr mit Kraftfahrzeugen. — (34:) Personalbeför 

derung im Orts- und Bezirksverkehr. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. 
25. Jahrg. Heft 24 bis 32. Vom 17. Juni bis 12. August 1931. 
(24:) Wege zur Wirtschaftlichkeit im Luftverkehr. — Getreide-G 
güterwagen bei der Reichsbahn. — Die Lokomotive von morgen. — 


roß- 
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Der Oberleitungsomnibus und seine Verwendungsmöglichkeit. — Lade- 
brücken und Laderampen. — Der Rückgang des Reichsbahnverkehrs 1930 
gegen das Vorjahr in den einzelnen Gebieten. — (26:) Grundsätzliches 
zur Berufsausbildung der höheren technischen Beamten und ein Vor- 
schlag zur Neuordnung. — (27:) Die Eisenbahnen in der neuzeitlichen 
Verkehrswirtschaft, — Verkehr und Luftverkehr. — (28:) Erhöhte Reise- 
zeschwindigkeit im Luftverkehr. — Vorschriften für geschweißte Stahl- 
bauten. — Betriebstudien auf Spur-Wechselbahnhöfen. — (29—30:) Die 
Dampflokomotive im Personenzugdienst. — (29:) Fahrbare oder nicht- 
fahrbare Groß- und Kleinbehälter. — (30:) Selbsttätige elektrische 
Schrankenbeleuchtung mit Sienalwirkung durch Scheinwerfer. — (31:) 
Ausnutzung der Leig-Sonderwagen. — Schwingungen beim Durchfahren 
von Überhöhungsrampen. — Die Investitionen der deutschen Verkehrs- 
wirtschaft nach der Inflation. — (32:) Die Bedeutung der Erdölproduk- 


tion für die Verkehrsmittel. — Wechselnde Abdrückgeschwindigkeiten 
beim Ablauf. 


Weltwirtschaftliches Archiv. Jena. 
34. Band. Heft 1. Juli 1931. 
Railway policy as an obstacle to interstate free trade in Australia. 


Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes. Paris. 
T. Jahrg. Nr. 2 bis 4. Vom Februar bis April 1931. 
(2/3:) Die Eisenbahnen von Französisch Nordafrika. — Die italienischen 
Staatsbahnen in den Geschäftsiahren 1928/29 und 1929/30. — Die Eisen- 
bahnen der Erde im Jahr 1928. — Die Eisenbahnfähren und ihre wirt- 
schaftliche Bedeutung. — (4:) Die vier großen Eisenbahngesellschaften 
Großbritannins während der Geschäftsjahre 1923—1930. — Die rumäni- 
schen Eisenbahnen. — Betriebseinnahmen und -ausgaben der Eisenbahnen. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. Berlin. 
Band 75. Nr. 25 bis 33. Vom 20. Juni bis 15. August 1931. 
(25:) Elektrischer Bahnbetrieb. — (26:) Landesplanung und industrielle 


Entwicklung im Rheinland. — (28:) Schweizerische Lokomotiven. — 
(29:) Seilschwebebahn bei Freiburg. — Kraftwagenkühlung. — (30:) 
Fahrversuche mit Nutzkraftwagen. — (31:) Dampfturbinenbau nach dem 


Krieg. (32:) Dynamik der Eisenbahnpuffer. — (33:) Behälterverkehr. 


Zeitschrift für Bahnärzte. Melsungen. 
26. Jahrg. Nr. 7 bis 8. Vom 1. Juli bis 1. August 1931. 
(7:) Bahnärztliche und bahnaugenärztliche Wiederholungsprüfungen. — 
Grundzüge einer Systematik der Farbenempfindungen. — Ablehnung 
eines ursächlichen Zusammenhangs zwischen Kniegelenktuberkulose und 
Betriebsunfall. — Krankenstand und Betriebsunfälle bei den Reichsbahn- 
bediensteten im Jahr 1930. — (8:) Zweite Verordnung über die Aus- 
dehnung der Unfallversicherung auf Berufskrankheiten vom 11. Februar 
1929. — Zur Frage der Wiederholungsprüfungen. — Rentenbegehren. 


Zeitschrift für Binnenschitfahrt. Berlin. 
63. Jahrg. Nr. 6 bis 8. Vom Juni bis August 1931. 
(6:) Wasserstraßenpolitik. — 10 Jahre Reichswasserstraßenverwaltung. 


— (%8:) Donau-Oder-Elbe-Kanal. — Das nordwestdeutsche Wasser- 
Straßennetz und das Ruhrgebiet. — Die Neuordnung des sächsischen 
Hafenwesens, 
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Zeitschrift für die internationale Eisenbahnbeförderung, Bern. 
39. Jahrg. Nr. 6 bis 7. Vom Juni bis Juli 1931. 


(6:) Die Begebbarkeit der E.-Frachtpapiere- — (7:) Begebbare Fracht- 
papiere und I. Ü. G. 


Zeitschrift für Geopolitik. Berlin. 
8. Jahrg. Heft 6. Juni 1931. 


Die russische Verkehrspolitik. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
71. Jahrg. Nr. 26 bis 34. Vom 25. Juni bis 20. August 1932. 


(26:) Die Ausnutzung des Güterwagenparks der Deutschen Reichsbahn 
im Jahr 1929. — Zur Auslegung der Vorschriften über offene Wagen IM 
1.V.G. — Weltverkehrsvermittlung. — Die Personentarife mit den 
Niederlanden, Belgien, Frankreich und England unter Berücksichtigung 
des Reiseverkehrs im Jahr 1930. — (27:) Zum 50jährigen Bestehen der 
elektrischen Eisenbahnen. — Die Bayerische Zugspitzenbahn. — Hera 

setzung des schwedischen Gütertarifs. — (28:) Die Eisenacher Beschlüsse 
der Ständigen Tarifkommission. — Die Frage der Übertragung bei der 
Zugbeeinflussung. — Deutsche Bauausstellung 1931. — Der Personen“ 
verkehrsausschuß des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. — Die 
englischen Eisenbahnen im Jahr 1930. — (29:) Die Elektrisierung der 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. — Das Recht der Bahngräben 
nach dem preußischen Wassergesetz. — Die Internationale Kolonialaus- 
stellung in: Paris 1931. — Beschlüsse der Ständigen Tarifkommission. =, 
(30:) Geschäftsbericht der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. — 
danken zum Behälterverkehr. — Unterhaltungsansprüche von Hinter- 
bliebenen bei Eisenbahnunfällen. — Kritische Betrachtungen über das 
Zifferblatt der Bahnhofsuhren. — (31:) Die Frage der Übertragung bei 
der Zugbeeinflussung. — Die neuzeitliche Eisenbahngüterabfertigung. — 
— Das Elektrisierungsprogramm für die englischen Eisenbahnen. ~ 
(32:) Die Ausnutzung des Güterwagenparks der Deutschen Reichsb £ 
im Jahr 1929. — Entschädigungsansprüche der Anlieger bei Straßen 
veränderungen. — Vom Reinigen der Personenwagen. — (33:) Der neu? 
Tiertarif. — Streckenfahrpläne. — (34:) Das einheitliche Übereinkommen 


Ge- 


zwischen den Eisenbahnverwaltungen über den internationalen Eisen" 
bahn-Güterverkehr. — Einige tarifrechtliche Grundfragen. 
Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 
51. Jahrg. Heft 25 bis 34. Vom 20. Juni bis 19. August 1931. 
ehörende 


(25:) Der Grenz- und Zollbahnhof Neu-Bentschen und die dazu € 
Siedlung. — (29:) Neuer Apennin-Tunnel in der Bahn Bologna—Flo 
(34:) Anweisung der Deutschen Reichsbahn für Abdichtung von 
nieurbauwerken. 
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Verlag von Julius Springer in Berlin. 


Die Umgestaltung der Eisenbahnen in Hamburg und Altona um die 
Jahrhundertwende. 


Zum 25 jährigen Bestehen des Hauptbahnhofs Hamburg, 
5, Dezember 1931. 


(Mit 2 Karten!,) 


Auch im Gebiet der Niederelbe bietet die Entstehung der Schienen- 
wege ein getreues Spiegelbild der politischen Zerrissenheit Deutschlands 
jener Zeiten, die für die Gestaltung des Eisenbahnwesens maßgebend 
Waren. Um den Freistaat Hamburg herum — Bergedorf war damals noch 
beiderstädtisch, d. h. im gemeinsamen Besitz Hamburgs und Lübecks — 
gehörte das linke Elbufer bis auf die Vorpostenstellung Cuxhaven, die 
Seit 1394 hamburgisch ist, zum Königreich Hannover, die Grenze gegen 
Hamburg lief, fast genau noch der jetzigen hamburgisch-preußischen 
renze entsprechend, in der Längsrichtung durch die von Süderelbe und 
Norderelbe gebildete Insel Wilhelmsburg. Auf dem rechten Elbufer 
Schloß sich an Mecklenburg, das noch jetzt bei Dömitz einen Brücken- 
kopf Sogar auf der linken Flußseite hat, das Herzogtum Lauenburg und 
Weiter Schleswig-Holstein an, bis 1864 mit Dänemark vereinigt, seit 1867 
Preußisch. So stieß Hamburg, seit Jahrhunderten der wirtschaftliche 

Chwerpunkt dieses Gebiets, nach schon wenigen Kilometern an die 
Nachbarlichen Grenzen, allein die nur 14 km lange, bis fast an die lauen- 
burgische Grenze gehende Hamburg-Bergedorfer Eisenbahn brauchte 
awe Konzessionen, eine hamburgische und eine lübeckische (1840), und 
die Staatsbahnen des Königsreichs Hannover liefen sich in einem Kopf- 

ahnhof am linken Ufer der Süderelbe gegenüber Hamburg tot (1847), 
während ebenso die aus der Dänenzeit stammende Nordostseeverbindung 
ihren Ausgang nicht in Hamburg, sondern in Altona hatte (1844). Und 
wenn der dänische Lokomotivführer von dem Endbahnhof der Altona- 

ieler Bahn, dem jetzigen Rathaus der Stadt Altona, vom hohen Elbufer 
Such wohl die hannoverschen, nach Süden fahrenden Lokomotiven in Har- 
! Siehe S. 1382, 1383. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 89 
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burg qualmen und die Schiffe den Strom aufwärts nach Hamburg fahren 
sehen konnte: eine Eisenbahnverbindung von Altona oder Harburg nach 
Hamburg bestand indes nicht, sie lag noch in weiter Ferne. Weder in 
Altona noch in Harburg haben sich nun zwar die Hoffnungen alle er- 
füllt, die man aus der Linienführung der neuen Verkehrswege und ihrer 
Ableitung von Hamburg sich wohl gemacht hatte, Schließlich kamen auch 
die „fremden“ Eisenbahnen doch auch Hamburg in erster Linie zugute: 
und ihre Einführung in den natürlichen Mittelpunkt des Niederelbe- 
gebiets erzwang sich von selbst (Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn 
16. Juli 1866 und Hamburg—Harburg der Köln-Mindener Eisenbahn 
1. Dezember 1872 eröffnet). 


Ein organisches Ganze war damit aber nicht entstanden, vielmehr 
trugen die Eisenbahnverhältnisse Hamburgs noch lange deutlich den 
Stempel ihrer Entstehungsgeschichte zur Schau, und ohne die Ende der 
70er Jahre einsetzende Verstaatlichung der Privatbahnen durch Preußen 
wäre das Eisenbahnnetz Groß-Hamburgs gewiß nicht so schnell zu einem 
einheitlichen Ganzen zusammengewachsen. Damals lagen die Verhält- 
nisse in Hamburg ungefähr so: Die von Berlin (Hamburger Bhf.) koni 
mende Strecke (am 15. Oktober 1884 wurde der Hamburger Bahnhof in 
Berlin geschlossen und der Verkehr zum Lehrter Bahnhof verlegt) der 
Berlin-Hamburger Bahn ging in Bergedorf in die von ihr betriebene, seit 
1870 Hamburg gehörende Hamburg-Bergedorfer Bahn über und hatte 
in Hamburg einen Personenbahnhof (Berliner Bhf.) in Kopfform etw® 
dort, wo jetzt zwischen Amsinck- und Banksstraße der Abstellbahnh0 
Hamburg Hbf. liegt, am Deichtormarkt. Der Platz dortselbst führt noch 
jetzt die Bezeichnung Bahnhofsplatz. Unmittelbar, 0,6 km vor dem 
Empfangsgebäude, von Bergedorf aus gesehen, zweigte seit 1866 links 
nach Süden die Güterverbindung zu den Hamburger Kaigleisen am Brook- 
tor (Sandtorquai)‘, deren Betrieb die Berlin-Hamburger Bahn führte, 
rechts der Anschluß zum Klostertorbahnhof ab. Die Güteranlagen qer 
Berliner Bahn lagen in unmittelbarer Nähe des Personenbahnhofs, etw® 
dort, wo noch jetzt der Güterbahnhof Hamburg Hgbf. Berl. liegt. Am 
Oberhafen hatte die Berliner Bahn einen kleinen, 1864 erbauten Freilade- 
kai mit Gleisverbindung zum Güterbahnhof, sowie zwischen Bahnhof- 
straße und Meßberg den 1869 errichteten, mit einem Hauptzollamt vor 
bundenen massiven Zollgüterschuppen für den Wasser- und Landver kehr, 
in den drei Gleise hineingeführt waren. Der die Güteranlagen bedienend® 


A ür 
t Die Abkürzung Sq hat sich noch jetzt in dem telegraph. Rufzeichen Tl 
den Bahnhof Hamburg Kai rechts erhalten. (Hamburg schreibt rechtsel 
Quai, linkselbisch Kai). 
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Rangierbahnhof Rothenburgsort wurde erst 1878/79 erbaut. Nicht allzu- 
weit vom Berliner Bahnhof entfernt hatte, durch den Oberhafen und 
Erikusgraben getrennt, die Köln-Mindener Bahn ihren Endbahnhof 
a. Dezember 1872) ebenfalls in Kopfform (Hannoverscher, Pariser oder 
Venloer Bahnhof genannt). Der Bahnhof diente außer dem Köln-Mindener 
Verkehr nach Bremen auch dem preußischen Staatsbahnverkehr nach 
Hannover und seit 1881 dem in Harburg abzweigenden Niederelbeverkehr 
nach Cuxhaven (Unterelbische Eisenbahn). Die Güteranlagen der Köln- 
Mindener Bahn lagen unmittelbar dabei, z. T. wie noch jetzt mit Wasser- 
Umschlag am Oberhafen (Sandstrang), auch war eine Verbindung zum 

amburger Hafen (Kaiser-Kai, Grasbrook-, Dalmann-Kai) vorhanden, 
dieser Teil der Hafenbahn, durch den Erikus von der oben bereits ge- 
nannten getrennt, wurde von der Köln-Mindener Bahn betrieben, der Bau 
der linkselbischen Hafenbahn (Veddel—Niedernfelde) stammt erst aus den 

eiten der Verstaatlichung (1880 eröffnet). Durch den Kopf des jetzt 
noch vorhandenen Empfangsgebäudes liefen zwei Gleise zum Berliner 
Bahnhof und zum Klostertorbahnhof. Die Lübeck-Büchener Bahn? hatte 
ihren Endbahnhof in Durchgangsform (1. August 1865) an der Spalding- 
Straße zwischen Nagelsweg und Hammerbrookstraße unweit des jetzigen 
Bahnhofs Berliner Tor, etwa an der Kreuzung der jetzigen Personenzug- 
Strecke Hauptbahnhof—Berliner Tor und der Hochbahnlinie. Die Güter- 
anlagen der Lübeck-Büchener Bahn (8. August 1865) schlossen sich recht- 
Winklig an den Personenbahnhof an, dort, wo sie noch jetzt liegen, und 


Sie waren rückwärts mit den Gütergleisen der Berliner Bahn verbunden 
(Richtung Rothenburgsort). 


Von Norden lief die von Kiel (Flensburg und Heide) kommende 
ke der Altona-Kieler Bahn, Hamburg links liegen lassend, geraden- 
Wegs nach Altona und endigte dort an der Stadt- und Zollgrenze zwischen 
Altona und Ottensen außerhalb des deutschen Zollgebiets an dem steilen 
Ufer 28 m über der Elbe in einem, beim Bau der Hamburger Verbindungs- 
ahn und der Blankeneser Linie wesentlich erweiterten Kopfbahnhof, 
eine kurze Tunnelbahn führte an Stelle einer geneigten Ebene (seit 

- Januar 1876) zu dem tief unten gelegenen Hafen von Altona (Neu- 


mühlen), Der zollausländische Güterbahnhof Altona lag unmittelbar am 
= ST 


Stree 


* Auch die Widerstände, die Dänemark dem Bau der Strecke von Lübeck 
Nach Büchen oder Hamburg entgegensetzte, sind bezeichnend. Es war erst nötig, 
dag Österreich und Preußen sich in Kopenhagen für den Bahnbau verwandten, 
und dag Sogar Schweden und Rußland befürwortende Erklärungen abgaben, am 


U, Juni 1858 einen Staatsvertrag über den Bau der Strecke Hamburg —Lübeck 
zust 


ande zu bringen. 


89* 
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Personenbahnhof zwischen diesem und der altberühmten Ottensener 
Kirche, während der 1868 eingerichtete Güterbahnhof für das im Zoll- 
inland liegende Ottensen — die jetzige Güterabfertigung Altona Hgbf. — 
östlich der Kieler Strecke, und zwar in dem Zwickel zwischen dieser und 
der Hamburger Verbindungsbahn lag. 


Diese Verbindungsbahn führte nun seit 1866 (16. Juli) zunächst die 
Zollgrenze entlang, den Güterbahnhof Ottensen links liegen lassend, in 
einer flacheren Kurve als jetzt (Herderstraße) nach Hamburg bis zum 
Bahnhof Klostertor, der nur dem Personenverkehr diente und etwa in den 
Anlagen des jetzigen Postbahnhofs Hamburg Hbf. lag. Die Verbindungs- 
bahn, auf Hamburger Gebiet dem Staat Hamburg gehörig, und hier bis 
zum 1. Januar 1870 von der Altona-Kieler, seitdem von der Berlin-Ham- 
burger Bahn betrieben, hatte drei Zwischenbahnhöfe, in Preußen den 
Bahnhof Schulterblatt etwas östlich des jetzigen Bahnhofs Holstenstraße: 
an der Friedenstraße — der Bahnhof diente auch dem Güterverkehr 
(30. September 1865) —. sodann in Hamburg den Bahnhof Sternschanz®. 
der auch dem Güterverkehr, besonders dem Vieh- und Anschlußverkehr 
(Viehmarkt und Kohlenumschlag) diente, etwas östlich des jetzigen (das 
Empfangsgebäude ist noch jetzt vorhanden) und den Dammtorbahnhof: 
ebenfalls östlich des jetzigen, an der Rückseite der Esplanade, nur dem 
Personenverkehr dienend. Kurz vor dem Endbahnhof Klostertor zweigte 
rechts die oben bereits erwähnte Verbindung nach dem Hannoversche? 
Bahnhof ab, den Vorplatz des Klostertor- und des Berliner Bahnhofs 
und weiter auch den des Hannoverschen Bahnhofs in Straßenhöhe über- 
auerend. Diese Strecke war bis auf den in der Bahnhofstraße liegenden 
Teil zweigleisig hergestellt, doch war, wegen der Behinderung des 
Straßenverkehrs nur ein Gleis in Betrieb. Teilweise lagen die Schiene” 
im Straßenpflaster. Im übrigen führte eine Verlängerung der ver 
bindungsbahn, das Empfangsgebäude des Berliner Bahnhofs rechts 
liegen lassend, in die Gleisanlagen der Berliner Bahn. 


Es sei noch erwähnt, daß die eingleisige Nebenbahn von Blankenes® 
westlich in den Bahnhof Altona ohne unmittelbare Verbindung mit der 
Hamburger Verbindungsbahn eingeführt war, und daß die auch jetzt 
noch private, durchweg in den Straßen liegende Nebenbahn nach Kalten“ 
kirchen ihren Bahnhof mitten in der Stadt Altona am Gählersplatz hatte 
(die Stadtstrecke war seit dem 24. November 1884 in Betrieb) und die 
Verbindungsbahn westlich des Bahnhofs Schulterblatt im Niveau kreuzie 
(3. September 1884), wo sie jenseits der Verbindungsbahn einen besondere® 
Bahnhof (Nebenzollamt) hatte, der mit einer für den HauptbahnverkehF 


allerdings ungeeigneten Kurve an die Verbindungsbahn angeschlosse® 
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war. Die Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn war übrigens bereits seit 
1867 mit einer Abkürzungsbahn für den Güterverkehr zur Umgehung des 
Kopfbahnhofs Altona unmittelbar an die Kieler Strecke nach Norden an- 
geschlossen, auch hatte sie eine unmittelbare besondere Güterzugver- 
bindung zum Zollinlands-Güterbahnhof Altona-Öttensen. 


Das war in großen Zügen der Zustand, den die preußische Staats- 
bahn bei der Verstaatlichung der Köln-Mindener (1879/80), der Altona- 
Kieler und der Berlin-Hamburger Bahn (1883/84) übernahm, und damit 
War der Eisenbahndirektion Altona, die 1885 aus der Verschmelzung der 
K.E.D. der Berlin-Hamburger Eisenbahn in Berlin und der 1884 ein- 
gesetzten Eisenbahndirektion Altona zur Verwaltung des Altona-Kieler 
Eisenbahnunternehmens enststand', ihre große, sie auf Jahrzehnte be- 
Schäftigende Aufgabe vorgezeichnet, die im Jahr 1906 mit der Eröffnung 
des Hauptbahnhofs Hamburg im großen Ganzen erledigt zu sein schien, 
tatsächlich aber noch nicht einmal jetzt ganz abgeschlossen ist: die Zu- 
Sammenfassung der gänzlich unorganisch entstandenen Eisenbahnlinien 
Groß-Hamburgs zu einem einheitlichen Ganzen und ihre Anpassung an 
die Bedürfnisse des gesteigerten Verkehrs, eine Aufgabe, die durch die 
damals unmittelbar bevorstehende Einverleibung Hamburgs und Altonas 
in die deutschen Zollgrenzen (15. Oktober 1888) und die Schaffung des 
Freihafens Hamburg wesentlich erschwert wurde. 


Diese Aufgabe, technisch durchaus eine Einheit, zerfiel leider or- 
Sanisatorisch in zwei Teile, die Umbauten in Hamburg und die in Altona. 
Während hier die preußische Staatsbahn es mit der Stadt Altona und 
dem Staat Preußen allein zu tun hatte, stand Preußen in Hamburg nicht 
nur einem anderen Bundesstat mit seinen eigenen Hoheitsrechten gegen- 
über, sondern dieser Staat war auch der Eigentümer eines Teils der 
Bahnen, der Haupteigentümer der in Frage kommenden Grundstücke und 
der Verleiher des Enteignungsrechts, und schließlich war auch die 
Lübeck-Büchener Eisenbahn vorhanden, deren Hauptlinie Hamburg— 
Lübeck bei der Zusammenfassung der Eisenbahnen in Hamburg unmög- 
lich außer Acht gelassen werden konnte. Eine Übernahme dieser Eisen- 
bahnen auf Preußen kam damals wohl ebensowenig in Betracht, wie ein 
Eigentumswechsel der von der Staatsbahn betriebenen Hafenbahnen. 
Ganz abgesehen von der geldlichen Seite der Frage war es in Hamburg 
me ea, 


t Von der Köln-Mindener Eisenbahn wurde nur die Strecke Hamburg — 

Harburg (1885/1886) der K.E.D. Altona zugeteilt, wozu 1899 noch die Unter- 
elbische Bahn Harburg—Cuxhaven und 1922 die Strecke Harburg—Maschen kam, 
80 daß hier bie zur Umgruppierung 1931 der Bereich der R.B.D. Altona unmittel- 
ar hier an den Toren Groß-Hamburgs aufhörte. 
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somit ohnehin viel schwieriger, zu einem endgültigen Entschluß zu 
kommen, zumal auch das Problem technisch weit umfangreicher und 
verwickelter war. So kam es, daß die Pläne für Altona viel früher fertig 
wurden, und daß der Umbau der Anlagen in Altona schon fertig war, als 
man in Hamburg noch mitten in der Planung stand, und dieses Schauspiel 
hat sich leider im Lauf der Jahrzehnte mehrfach wiederholt, nicht immer 
zum Vorteil des Ganzen. Über einen Punkt nur mußte man sich aber 
sofort klar werden, und es gelang auch hier, schnell ein Einverständnis 
aller Beteiligten zu erzielen und klarzustellen, daß das Verbindungsglied 
beider Teile, die Verbindungsbahn Altona—Hamburg, im wesentlichen in 
ihrer Lage belassen werden und dabei viergleisig ausgebaut werden sollte. 
Im übrigen entwickelten sich zunächst die Verhältnisse in Altona kurz 
wie folgt: 

Auch in Altona mußte eine Frage zunächst geklärt und Einver- 
ständnis darüber erzielt werden, ob man etwa den Kopfbahnhof Altona 
zu einem Durchgangsbahnhof umbauen sollte. Der Bau eines Durch- 
gangsbahnhofs wäre etwa an der Verbindungstrecke zwischen den Linien 
Kiel— Altona und Altona—Hamburg an sich möglich gewesen, und Pläne 
dafür sind auch aufgestellt worden, da ein solcher Bahnhof betriebs- 
technisch und geldlich viele Vorteile geboten hätte und auch vom Stand- 
punkt der Bauausführung und der Erweiterungsmöglichkeit vorzuziehen 
gewesen wäre. Besondere Vorzüge hätte ein solcher Bahnhof vor allem 
dem durchgehenden Stadtbahnverkehr Blankenese—Hamburg gebracht, 
der jetzt durch das lästige und zeitraubende Kopfmachen in Altona Hbf. 
sehr beeinträchtigt wird, und für den die Führung von durchgehenden 
Zügen über eine noch erst zu bauende Abkürzungslinie Bahrenfeld— 
Holstenstraße immer wieder verlangt wird. Aber auch wenn man diese® 
alles damals wohl noch nicht ganz übersah, so war doch der Widerstand 
der Stadt Altona gegen eine solche Verlegung des Bahnhofs derart, daß 
man diese Pläne nicht weiter verfolgen konnte. Die Tatsache, daß der 
durchweg nach Süden und Westen orientierte Personenfernverkehr in 
Groß-Hamburg durchaus ein Endverkehr ist, und daß der Durchgang® 
und Übergangsverkehr hier bei weitem nicht die Rolle spielt wie bei den 
großen Knotenpunkten im Inland, läßt die Wahl des Kopfbahnhofs in 
Altona auch wohl noch erträglich erscheinen. 

Dieser Frage gegenüber traten die übrigen etwas zurück, immerhin 
mag auch hier wenigstens kurz dargestellt werden, wie die Entwicklung 
vonstatten ging. Das Gelände des Bahnhofs Altona lag an der Grenze 
zwischen Altona und Ottensen, die gleichzeitig die Zollgrenze darstellte. 
Mit der Einverleibung Altonas in das Zollgebiet konnte die an sich schon 
unerwünschte Abschnürung Ottensens von Altona nicht mehr bestehen 
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bleiben. So ergab sich ohne weiteres der Wunsch, den Bahnhof nach 
Norden zurückzuschieben, um dadurch eine städtebaulich nötig gewordene 
Verbindung von Altona und Ottensen zu ermöglichen, ein Wunsch, der 
den Bedürfnissen der Bauasführung glücklich entgegenkam. 


So entstand der erste allgemeine Umbauentwurf des Jahrs 1887, der 
Sich auf Hamburg und Altona bezog und der die viergleisige Verbindungs- 
bahn unter Beseitigung der Straßenkreuzungen und die Schaffung eines 
Vorortverkehrs auf dem nördlichen Gleispaar vorsah. Aus dieser ersten 
Ideenskizze wurde dann der Entwurf von 1888, der auch Hamburg um- 
faßte und der in Altona ein hochgelegenes Empfangsgebäude, bis an die 
Marktstraße zurückgeschoben, vorsah, unter das die Bismarckstraße 
Unterführt werden sollte. Der Bau enthielt acht Bahnsteiggleise und drei 
Hallen und sah, das ist von Interesse, auch die Einführung der Lübecker 
Züge von Hamburg aus vor. Der Plan enthielt auch die Verschiebung 
des bis zum 30. April 1891 auch dem Wagenladungsverkehr dienenden 
Bahnhofs Schulterblatt an die Holstenstraße als Personenhaltestelle und 
Sah auch den zweigleisigen Ausbau der Strecken Altona—Bahrenfeld und 
(Klein) Flottbek-Blankenese vor. Der Entwurf, der auch die Einrichtung 
einer Stadtbahnhaltestelle am Kreuzweg enthielt, die später aber nicht 
in Betrieb genommen wurde, plante auch den Bau eines neuen Rangier- 
bahnhofs Langenfelde, da durch das weitere Zurückweichen der Per- 
Sonenverkehrsanlagen der Platz für die Güteranlagen in Altona am 
Öttensener Güterbahnhof nicht mehr ausreichte. Hier ergab sich überdies 
die Zusammenlegung der Zollausschluß-Güterabfertigung Altona mit der 
zollinländischen von Ottensen, die sich erst stufenweise mit der weiter- 
gehenden Projektierung durchgesetzt hat. Schließlich wurde die alte Ab- 
fertigung Altona ganz beseitigt und die Gesamtabfertigung auf Ottensen 
(jetzt Altona Hgbf.) übertragen, das nach der Schaffung von Langenfelde 
nur noch örtliche Rangieraufgaben zu erfüllen hatte. Der Name Ottensen 
hat sich hier indes noch bis in die Gegenwart für die Abfertigung 
erhalten. 
Dieser Entwurf wurde jedoch ganz bald umgestoßen und zwar, da 
das Bedürfnis nach einem größeren Vorplatz auftrat. Man plante nun, die 
Gleise tief zu legen, so daß die Bismarckstraße über die Bahnanlagen 
geführt werden konnte, aber auf Anregung der Zentralstelle kam man 
Sodann zu der dritten Möglichkeit, die Gleise in Straßenhöhe liegen zu 
assen. Der gute Erfolg, den man mit den soeben, 18. August 1888, fertig- 
Sestellten Anlagen des Hauptpersonenbahnhofs Frankfurt gemacht hatte, 
gab’die Anregung zu diesem Plan, der dann auch tatsächlich ausgeführt 
Wurde und dessen Ausführung dadurch ermöglicht wurde, daß man das 
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Empfangsgebäude noch weiter nach Norden vorschob, so daß der Quer- 
bahnsteig die Verlängerung der Bismarckstraße darstellte. Dieser Ent- 
wurf wurde, nachdem 1891 die entsprechenden Verträge mit der Stadt 
Altona geschlossen waren, 1893 endgültig genehmigt, und am 14. Oktober 
konnte mit dem Umbau begonnen werden, 


Der Umbau der Verbindungsbahn war inzwischen auf preußischem 
Gebiet so weit gediehen, daß der Bahnhof Holstenstraße unter Aufhebung 
des Bahnhofs Schulterblatt am 1. Mai 1893 in Betrieb genommen werden 
konnte. Der Bahnhof dient jedoch nur dem Personenverkehr. Die In- 
betriebnahme des Bahnhofs Kreuzweg unterblieb, an seine Stelle wurde 
für später der Bau eines Haltepunkts an der Scharnhorststraße zwischen 
Bahrenfeld und Othmarschen! in Aussicht genommen, zu dessen Bau es 
aber bis jetzt noch nicht gekommen ist. Auch sei noch erwähnt, daß der 
Umbau der Blankeneser Strecke auf Grund des Gesetzes vom 6. Juni 1892 
bereits in Angriff genommen war (das zweite Gleis Blankenese—Klein- 
Flottbek wurde am 1. Mai 1895, das Reststück am 20. März 1897 fertig): 
Die Blankeneser Strecke wurde dabei derart mit dem nördlichen Gleis" 
paar der Verbindungsbahn verbunden, daß der an sich bereits bestehende 
durchgehende Verkehr Hamburg—Blankenese wesentlich erleichtert 
wurde. Die Güterverbindungstrecke Bahrenfeld—Langenfelde, deren 
zweigleisiger Ausbau und deren etwaige Einführung in die Verbindung® 
bahn am Kreuzweg vorbehalten war, konnte am 15. September 1894 er- 
öffnet werden. Die Notwendigkeit, Schienenkreuzungen zu vermeiden: 
machte umfangreiche Arbeiten nötig, die Verbindungsbahn wurde in einer 
stärkeren Kurve nach Holstenstraße geführt, so daß die Güterabfertigung 
Altona— Ottensen jetzt auf die Stadtseite zu liegen kam, auch die Güter” 
verbindungsbahn nach dem Norden wurde entsprechend verschoben. 


Am 16. November 1895 wurde der westliche Teil des Empfang® 
gebäudes Altona und am 30. Januar 1898 der östliche Teil dem Betrieb 
übergeben: der Personenbahnhof umfaßte 4 Personen- und 5 Gepäck“ 
bahnsteige unter 4 Bahnsteighallen, die fünfte westliche Halle wurde 
erst 1907 bei Einrichtung des elektrischen Zugbetriebs auf der Stadt- 
und Vorortbahn errichtet. Die große Bedeutung, die dem damit voll- 
endeten Werk zukam, erkennt man daraus, daß das Modell des neuen 
Bahnhofs im Verkehrs- und Baumuseum in Berlin aufgestellt wurde, W? 
es noch jetzt an hervorragender Stelle zu sehen ist. Es sei in diesem 
Zusammenhang noch erwähnt, daß der Neubau des Geschäftsgebäude® 

ı Den Namen Groß Flottbek-Othmarschen erhielt die neue, 1897 bei dem 
zweigleisigen Ausbau und der Hochlegung der Blankeneser Strecke errichtete 
Haltestelle erst später (1. Oktober 1902). 
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der Eisenbahndirektion Altona, die bis dahin provisorisch in einem in- 
2wischen verschwundenen Fachwerkgebäude an der Königstraße unter- 
gebracht war, am 15. Oktober 1895 in Benutzung genommen wurde. 


Auch die Hafenbahn Altona wurde durch die Zurückverlegung des 
Personenbahnhofs beeinflußt, sie erhielt jetzt eine Länge von 2,05 km 
gegenüber bisher 1,21 km, von der 961 m (statt bisher 388 m) im Tunnel 
liegen. Die neue Strecke wurde am 16. November 1895 in Betrieb ge- 
nommen, und sie wird seit dem 1. Mai 1911 mit elektrischen Lokomotiven 
befahren, auch einige Gleise des Altonaer Hafenbahnhofs wurden für den 
elektrischen Betrieb eingerichtet. Dagegen konnte die Kaltenkirchener 
Bahn ihre Bahnhöfe in der Stadt bis auf die 1893 beseitigte, in den 
Straßen der Stadt liegende Strecke vom Gählersplatz bis zum Nebenzoll- 
amt an der Verbindungsbahn zunächst beibehalten, wobei die Bahn unter 
der Verbindungsbahn unterführt wurde. Am 1. April 1902 wurde eine 
besondere Güterverbindung nach Eidelstedt eingerichtet, die aber am 
17. Dezember 1912 bei der Verlegung der Kaltenkirchener Bahn aus dem 
Fahrdamm der Straßen in ihre jetzige Lage auf eigenem, teilweise von 
der Reichsbahn zur Verfügung gestellten Bahnkörper und ihrer unmittel- 
baren Einführung in den Personen- und Güterbahnhof Eidelstedt wieder 
beseitigt wurde, gleichzeitig wurde damals der jetzige Bahnhof der Kalten- 
kirchener Bahn, nördlich der Verbindungsbahn, eröffnet, so daß eine 
Kreuzung mit dieser nicht mehr stattfindet. 


Während so in Altona die Umbauarbeiten verhältnismäßig schnell 
zu einem befriedigenden Abschluß gekommen waren, gingen die Ver- 
handlungen in Hamburg immer noch hin und her, als der neue Haupt- 
bahnhof in Altona bereits in Betrieb genommen war. Nur in der Durch- 
führung einzelner Berliner und Harburger Züge über die Verbindungs- 
bahn nach Altona (1. Oktober 1885) wirkte sich zunächst die Verstaat- 
lichung aus'. Der Klostertorbahnhof erhielt dabei auf der Stadtseite 
einen Baħnsteig für die Köln-Mindener Züge, die von Berlin kommenden 
Dach Altona durchgehenden Züge benutzten nun den Berliner Bahnhof 
Nicht mehr, während die aus Altona kommenden Züge in den Berliner 
Bahnhof zurückgedrückt wurden und dann von dort nach Berlin abfuhren. 
a na 


Bars t Bereits der Sommerfahrplan 1885 weist einen „Expreßzug“ auf, der von 
n kommend ohne Berührung des Berliner Bahnhofs zum Klostertorbahnhof 
(Altona) geht, sowie einen von Dänemark (Randers) kommenden Schlafwagen, 
hir “um Venloer Bahnhof überführt wurde, im übrigen fand eine Durchführung 
n Zügen über Altona hinaus, abgesehen von einzelnen, mehr dem Ortsverkehr 


‘enenden Zügen zwischen dem Venloer Bahnhof und Blankenese und Elmshorn, 
Zunächst nicht statt. 
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Der Klostertorbahnhof bildete sich somit allmählich zu einem Zentral- 
personenbahnhof für den Schnellzugverkehr aus. Im übrigen ging die 
Entwicklung der Baupläne auch in Hamburg in etwa drei Etappen vor 
sich, wobei noch hervorgehoben werden mag, daß gleichzeitig mit den 
Verstaatlichungsverträgen vom 19. Dezember 1883 ein Staatsvertrag 
zwischen Preußen und Hamburg über die Rechstverhältnisse der im Ham- 
burger Staatsgebiet gelegenen Eisenbahnen abgeschlossen worden waT, 
der die Rechte Hamburgs beim Fehlen sonstiger spezieller Eisenbahn- 
gesetzgebung regelte. 


Die ersten Pläne (1888) begnügten sich im wesentlichen damit, die 
Endpersonenbahnhöfe der Berliner, der Köln-Mindener und der Ver- 
bindungsbahn zu beseitigen und sie durch einen gemeinsamen, zwischen 
dem Oberhafen und der Ernst-Merck-Straße gedachten Zentralbahnhof ZU 
ersetzen, dessen Empfangsgebäude fast genau der später erst durch- 
gebrochenen Mönckebergstraße gegenüber unter dem Straßenniveau ge- 
legen sein, während im übrigen alles beim alten bleiben sollte, vor allem 
eine Angliederung der Lübeck-Büchener Bahn lediglich als möglich vor 
gesehen war. Allein man erkannte bald, daß eine Beseitigung der nach 
diesen Plänen zum großen Teil bestehen bleibenden Straßenübergäng® 
nicht zu umgehen sei, zumal der Straßenverkehr gerade an den hier in 
Frage kommenden Stellen durch die Verlegung der Zollgrenzen noch er- 
heblich zugenommen hatte. So entstand bereits 1890 der sogenannte 
Hammerbrook-Entwurf, der die von Berlin kommende Strecke durch den 
Berliner und die Harburger durch den Hannoverschen Bahnhof über den 
Oberhafen hinweg hochlegte und sie auch weiter hoch über den Kloster- 
torplatz führte, im übrigen aber die Lage der Strecken an sich ni 
wesentlich änderte. Auch dieser Entwurf sah die Einführung der Lübeck- 
Büchener Bahn nicht vor, ließ jedoch die Möglichkeit hierzu offen. Die 
ständige Zunahme des Verkehrs zwang jedoch die Beteiligten, noch weiter 
auszuholen und die Pläne auf eine grundlegende Verbesserung der Güter- 
anlagen auszudehnen, sowie vor allem nunmehr auch die Einführung 
der Lübeck-Büchener Bahn in die preußische Bahn bestimmt yorzusehen- 


Über diesem, sogenannten verbesserten Hammerbrook-Entwurf kam 
es nach einiger Zeit zu einer Verständigung zwischen Hamburg und den 
beiden Bahnen, der auch die Hamburger Bürgerschaft beitrat. Indessen 
gelang es erst Ende 1898, endgültig zu einem Vertrag zwischen Ham- 
burg, Preußen und Lübeck-Büchen zu kommen, der die Umbaupläne test- 
legte und der noch für Jahrzehnte die Grundlage für die Rechtsverhä t 
nisse zwischen den drei Parteien bleiben sollte. Dieser Vertrag, der 
naturgemäß im Lauf der Jahre mehrfach ergänzt und weiter ausgebaut 
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worden ist und der eine vollkommene Neugestaltung der Hamburger 
Eisenbahnverhältnisse mit sich brachte, ging davon aus, daß die Ver- 
bindungsbahn nach wie vor im hamburgischen Eigentum bleiben, und daß 
auch ihre nunmehr vorgesehene, lediglich im Interesse des hamburgischen 
Stadt-Schnellverkehrs liegende Verlängerung vom Hauptbahnhof zum 
Hasselbrook von Hamburg hergestellt, aber wie die Verbindungsbahn 
von Preußen betrieben werden sollte‘. Hier sei gleich noch bemerkt, daß 
dieses Pachtverhältnis über die Verbindungsbahn, Preußens Wunsch ent- 
Sprechend, durch einen Vertrag vom 17./25. Februar 1899 unkündbar ge- 
macht wurde. Im übrigen sollte nun auch der Personenbahnhof der 
Lübeck-Büchener Bahn verschwinden, und Preußen einen sämtliche Linien 
umfassenden Hauptbahnhof in den Anlagen am Glockengießerwall er- 
bauen. In ihn mündete zunächst die viergleisig auszubauende ham- 
burgische Verbindungsbahn, deren nördliches Gleispaar einen neu zu 
Schaffenden Stadt- und Vorortverkehr aufnehmen sollte. Auch die beiden 
hamburgischen Bahnhöfe der Verbindungsbahn wurden vollkommen neu 
errichtet, wobei der Eil- und Stückgutverkehr an der Sternschanze am 
15. August 1903 aufgehoben wurde. Der bereits erwähnte Kohlenverkehr 


und der Viehmarkt sind jedoch neben dem gewöhnlichen Ladungsverkehr 
an der Sternschanze verblieben. 


Im einzelnen sei aus dem Verlauf der Umbauarbeiten folgendes 
hervorgehoben s 


Das alte Empfangsgebäude des Dammtorbahnhofs sollte ursprüng- 
lich zu einem Gebäude für die vier Inspektionen und für Dienstwohnun- 
Sen umgebaut werden. Dieser Plan wurde jedoch aufgegeben, und durch 
Vertrag vom 6. Dezember 1904/2. September 1905 vereinbart, daß Ham- 
burg das Dienstgebäude für drei Inspektionen (die Betriebsinspektion 2 
War inzwischen am 18. September 1903 nach Altona verlegt worden) in der 


Nähe des Hauptbahnhofs an der Münzstraße errichtete. 
a a aea 


t Dabei sei hier vermerkt, daß die Frage, ob dieser Stadt-Schnellverkehr 
überhaupt der preuß. Staatsbahn überlassen werden oder in seinen damals als 
unbedingt nötig erkannten Erweiterungen nicht besser einem selbständigen 

nternehmen anvertraut werden sollte, lange erörtert worden ist. Schließlich 
entschlof man sich, die Verlängerung der Verbindungsbahn dem Betrieb der 
Staatsbahn zu überlassen, im übrigen aber Bau und Betrieb der neuen Stadt- 
Schnellbahnen selbständig auszuführen und, soweit Berührungen mit der Haupt- 
notwendig wurden, die Kreuzungsanlagen gleich mit vorzusehen. So ent- 
a später das Netz der Hamburger Hoch- und Untergrundbahnen als ein 
e 


Ständiges, von der Staatsbahn unabhängiges Verkehrsunternehmen, das aber 
auf das Hamburger Staatsgebiet beschränkt blieb. 
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Das Empfangsgebäude des Hauptbahnhofs wurde auf Grund eines 
Wettbewerbs nach den Plänen der Berliner Architekten Reinhardt 
und Süßenguth errichtet. Die Eigenart dieser Ausgestaltung — Empfangs- 
gebäude über den tiefliegenden Bahnsteigen — ergab sich von selbst aus 
der Bodengestaltung. Unter den Bahnsteigen des Hauptbahnhofs wurde 
wie beim Bahnhof Sternschanze auf Grund zweier besonderer Verträg® 
(15./17. Juni 1901) für die neu zu errichtende Hamburger Untergrundbahn 
ein besonderer Tunnel in Verbindung mit einem Personentunnel der 
Hauptbahn unter Schaffung einer Übergangsmöglichkeit zwischen beiden 
Bahnen errichtet. Auch für den Dammtorbahnhof war die Heranführung 
einer Hochbahnlinie vorgesehen, doch ist es bislang dazu nicht gekommen» 
vielmehr kreuzt nunmehr (seit dem 1. Juni 1929) eine anders ausgeführte 
Untergrundbahnlinie den Dammtorbahnhof, ohne daß die beim Bau be- 
reits vorbereitete unmittelbare Verbindung der beiden Bahnhöfe bisher 
ausgeführt worden ist. Zwischen dem Dammtorbahnhof und der Lombards- 
brücke sind Kasematten unter den Gleisen eingerichtet worden, deren 
Nutznießung Hamburg zusteht. Südlich des Hauptbahnhofs sind an der 
Harburger Strecke Kasematten gleicher Art mit besonderer Gleisanlag® 
und Aufzügen eingerichtet, die durch Hamburg den Zwecken des Marktes 
nutzbar gemacht worden sind (Vertrag über den Deichtormarkt vom 
22./25. August 1904). Endlich wurde noch am Hauptbahnhof für den 
Verkehr der Sonderzugpassagiere der Hamburg-Amerika-Linie ein be 
sonderes Gebäude errichtet (Vertrag vom 7. März/21. August 1908). das 
mit der Gepäckförderanlage des Hauptbahnhofs unmittelbar verbunden 
ist. Auf der anderen Seite des Hauptbahnhofs wurde zwischen den 
Strecken nach Berlin und Harburg ein besonderer Postbahnhof angelegt 
(Vertrag vom 12. Mai/22. Juni 1905). 


Der Hauptbahnhof selbst wurde zu einem Gemeinschaftsbahnhof mit 
der Lübeck-Büchener Bahn ausgestaltet derart, daß für den Verkehr ao 
Lübeck-Büchener Bahn zwei Bahnsteigkanten vorgesehen wurden (Gemein 
schaftsvertrag vom 1./15. April 1908). Den Betrieb übernahm allein die 
preußische Staatsbahn, nur erhielt die Lübeck-Büchener Bahn eigen? 
Anlagen für den Betriebsmaschinendienst auf dem Abstellbahnhof, der 
wie bereits erwähnt, die Gleisanlagen des früheren Berliner Bahnho j 


einnimmt. 


Vom Hauptbahnhof aus wurden die Harburger Gleise (je zwei sr 
den Personen- und Güterzugverkehr) über den Deichtormarkt und die 
viergleisige doppelgeschossige Drehbrücke (oben Eisenbahn, unten 
Straße) über den Oberhafen auf einem langen Viadukt über das Gelände 
des alten Hannoverschen Bahnhofs mit den Haltestellen Oberhafen oii 
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Elbbrücke bis an die Elbe geführt, und jenseits des Flusses nahe der 
hamburg-preußischen Grenze der Haltepunkt Veddel angelegt. Das alte 
Empfangsgebäude der Venloer Bahn blieb größtenteils bestehen, es 
wurde für den Eilgutverkehr eingerichtet und diente außerdem noch 
längere Zeit der Abfertigung von Aus- und Rückwandererzügen für den 
Überseeverkehr. Von dem Preußen ausdrücklich eingeräumten Recht, 
einzelne Personenzüge und Personenzuggattungen nicht auf dem Haupt- 
bahnhof, sondern hier abzufertigen, hat man nur 1914 Gebrauch gemacht, 
indem ein Teil des Ausflugverkehrs nach der Heide zur großen Unzu- 
friedenheit der Ausflügler auf dem Hannoverschen Bahnhof abgewickelt 
Wurde. Seitdem hat sich ein Bedürfnis dazu noch nicht wieder geltend 
Semacht, zumal jetzt für den Sommer der gesamte Sonntagsverkehr nach 


dem Sachsenwald vom Hauptbahnhof nach dem Berliner Tor verlegt 
worden ist, 


Die Berliner Personenzuggleise wurden gänzlich verlegt und über 
Berliner Tor und Rothenburgsort nach Tiefstack geleitet, wo sie den An- 
schluß an die alten, jetzt nur noch dem Güterverkehr dienenden An- 
lagen der Berliner Bahn wieder erreichen. An der Billstraße wurde die 
Überführung so angelegt, daß die später ausgebaute Hamburger Hoch- 
bahnlinie (Hauptbahnhof—Rothenburgsort) unterführt werden konnte 
(Vertrag von 8. Januar 1901/7. Januar 1901 und 2. Januar 1901). 


Die Lübeck-Büchener Bahn wurde im übrigen mit ihren Personen- 
“uganlagen selbständig in den Haupibahnhof eingeführt derart, daß vom 
Berliner Tor ab ihre Gleise neben denen der verlängerten hamburgischen 
Stadtbahn und zwischen denen der Berliner Strecke zu der sogenannten 
Sechsgleisigen Strecke zusammengefaßt wurden, die bis auf den Oberbau 
Semeinsames Eigentum der drei Parteien wurde. Die auf Hamburgs 
Rechnung zu bauende verlängerte Stadtbahn stellt die Fortführung der 
von Altona kommenden Strecke bis Hasselbrook dar, wo sie nach den 
ursprünglichen Plänen enden und einen Betriebs- und Werkstättenbahn- 
hof erhalten sollte. Die beiden am Berliner Tor geplanten Haltestellen 
Heidenkampsweg (für die preußische Strecke nach Berlin) und Berliner 
Tor (für die Stadtbahn) wurden später zu einem Bahnhof (Berliner Tor) 
für diese beiden Strecken und die Lübeck-Büchener Bahn mit fünf Bahn- 
Steigen in verschiedener Höhenlage zusammengefaßt (Verträge vom 
6. Januar/5., 6. Februar 1904 und 24. September/12. Oktober 1906). Auch 
am Hasselbrook wurde ein ursprünglich nicht vorgesehener gemeinsamer 
Bahnhof für Stadtbahn und Lübeck-Büchener Bahn hergestellt (Vertrag 
vom 17., 24./9., 13. Oktober 1906). Dabei wurde der Gedanke, Stadtbahn- 
2üge von Hasselbrook aus über die Lübeck-Büchener Gleise nach Wands- 
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bek zu führen, aufgegeben und gleichzeitig die Einrichtung der Haltestelle 
Wandsbeker Chaussee an der Stadtbahn vereinbart, und eine Übergangs- 
möglichkeit zwischen beiden Bahnen auf Bahnhof Hasselbrook geschaffen- 


Es sei gleich hier erwähnt, daß noch vor Vollendung der Bauarbeiten 
die Verlängerung der Stadtbahn über Hasselbrook nach Ohlsdorf durch den 
Vertrag vom 10. Dezember/12. Dezember 1904 vereinbart und durch einen 
zweiten Vertrag vom gleichen Tag die Einführung des elektrischen 
Zugbetriebs auf der ganzen Strecke von Blankenese bis Ohlsdorf be 
schlossen wurde. Diese Elektrisierung, damals für die preußischen Bah- 
nen etwas fast gänzlich neues, machte nicht nur umfangreiche Verände- 
rungen im Altonaer Hauptbahnhof unter Schaffung eines neuen Bahn- 
steigs daselbst nötig, sondern verlangte auch die Errichtung eines be- 
sonderen Kraftwerks (in der Nähe des Bahnhofs Altona) und den pan 
einer elektrischen Werkstatt sowie einen großen Betriebsbahnhof 1 
Ohlsdorf, der also wie auch die Strecke Hasselbrook—Ohlsdorf Hamburg® 
Eigentum wurde. Die Ausführung solcher Anlagen in Hasselbrook unter- 
blieb demgemäß, doch wurde das dafür ursprünglich vorgesehene Gelände 
Preußen zur Benutzung überwiesen. 


So stellte sich im wesentlichen die Umgestaltung der Personenvet 
kehrsanlagen in Hamburg dar. Nicht ganz so weitgreifend waren die 
Veränderungen an den Güteranlagen. 


Hier handelte es sich zunächst um die Lübecker Bahn, deren Güter- 
bahnhof durch die hochgelegene sechsgleisige Strecke ganz abgeschnitten 
wurde. Es mußte daher von Wandsbek aus eine neue Güterbahn nach 
Rothenburgsort gebaut werden, wo die Lübeck-Büchener Bahn unmittel- 
bar neben dem preußischen Bahnhof einen neuen Rangierbahnhof er- 
hielt, und sodann mußte dieser durch ein besonderes Gleis mit dem an der 
alten, recht günstig für den Hamburger Ortsverkehr gelegenen Stelle 
verbleibenden Güterbahnhof verbunden werden. Die preußischen Güter- 
anlagen der Berliner und Hannoverschen Bahn konnten im wesentlichen 
an der alten Stelle bleiben, der Fortfall der Personenanlagen gab die 
Möglichkeit, die hannoverschen Anlagen weiter auszugestalten. 

Eine wesentliche Verbesserung brachte die Herstellung einer be- 
sonderen zweigleisigen Güterbahn zwischen dem Hannoverschen Bahnho 
und dem Berliner Güterbahnhof Rothenburgsort, die den Oberhafenkanal 
zu überbrücken hatte. Eine weitere Möglichkeit, auch Wilhelmsburg mit 
Rothenburgsort zu verbinden, Vertrag vom 28. August 1903/4. September 
1903, und zwar unter Anlehnung an die Straßenbrücke über die Elbe: 
wurde offengehalten, der Gedanke ist jedoch nicht mehr ausgeführt er 
auch durch die späteren Planungen der Güterumgehungsbahn und die 
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kürzlich durchgeführte Verbreiterung der Straßenelbbrücke wohl als 
überholt anzusehen. 

Beim Ausbau der Ohlsdorfer Bahn wurden sodann sowohl in Ohls- 
dorf als auch in Barmbeck Güterbahnhöfe errichtet, deren Bedienung 
dadurch ermöglicht wurde, daß am Bahnhof Hasselbrook durch Hamburg 
ein Güterverbindungsgleis mit der schon erwähnten Lübeck-Büchener 
Güterbahn Wandsbek—Rothenburgsort hergestellt wurde, wobei Ham- 
burg, wie bereits im Vertrag von 1898 vorgesehen, das Mitbenutzungs- 
recht an dieser Güterbahn, das es sich Lübeck-Büchen gegenüber vor- 
behalten hatte, an Preußen übertrug. Es sei gleich hier erwähnt, daß 
Schon seit längerem erwogen wurde, diese Güterbahn, die bereits nun- 
mehr in das nördliche Hamburg hineinragte, um Hamburg herum als 
Preußische Güterumgehungsbahn in die Güterbahnhöfe Altonas (Langen- 
felde) einzuführen, doch wurden feste Vereinbarungen darüber im Ver- 
trag von 1898 nicht mehr getroffen. Indes sind nach dem Ohlsdorfer 
'ertrag von 1904 die Anlagen dieser Bahn bereits derartig vorgesehen 
und teilweise auch durchgeführt worden, daß der Durchführung dieser 
?Weigleisigen Güterumgehungsbahn wesentlich vorgearbeitet wurde. An 
der Sternschanze blieben die Güteranlagen erhalten, ebenso die bereits 
erwähnten Anlagen für den Kohlen- und Viehmarktverkehr, doch wurden 
noch während des Umbaus der Eil- und Stückgutverkehr an der Stern- 
Schanze (15. August 1903) beseitigt, es blieb nur der Wagenladungs- und 
Anschlußverkehr. 

Über die Kosten der Herstellung wurde vereinbart, daß Hamburg 
die Kosten für den Umbau der in seinem Eigentum verbleibenden Ver- 
indungsbahn und deren Verlängerung zum Hasselbrook und nach Ohls- 
dorf zu tragen hatte, sowie darüber hinaus die Kosten der Änderungen 
an der Lübecker Bahn zwischen Berliner Tor und Hasselbrook. Die 
Kosten für die sechsgleisige Strecke zwischen dem Hauptbahnhof und 
em Berliner Tor trugen die drei Verwaltungen je zu einem Drittel, 
Während das Stationsgebäude nebst dem Vorbau am Berliner Tor zu 
gleichen Teilen in den Besitz Hamburgs und Preußens überging. Die 
Mehrkosten, die durch die Ermöglichung der Anlage der Lübecker Bahn- 
Steige entstanden, fielen Lübeck-Büchen zur Last. Die für die Einrich- 
tung der gemeinsamen Haltepunkte erforderlichen baulichen Verände- 
rungen gingen am Berliner Tor zu Lasten Preußens, am Hasselbrook zu 
Lasten Hamburgs. Lübeck-Büchen hatte auch die Kosten für die Güter- 
bahn Wandsbek—Rothenburgsort und die Herstellung der Lübecker Ran- 
Sierbahnhöfe in Rothenburgsort zu tragen. Doch behielt sich Hamburg 
gegen Bereitstellung des Grundbesitzes an der Güterbahn ein Mit- 
benutzungsrecht vor, um dieses später wieder an Preußen abtreten zu 
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können. Die Gleisstrecke zwischen dem Lübeeker Rangierbahnhof und 
dem Lübecker Güterbahnhof hat zum größten Teil (bis zur Süderstraße) 
Preußen, im übrigen Lübeck-Büchen hergestelllt. Die Verbindungstreck® 
zwischen der Güterbahn Wandsbek-Rothenburgsort und der Ohlsdorfer 
Bahn am Hasselbrook ging zu Lasten Hamburgs. 


Die Kosten des Hauptbahnhofs und die der Änderung an den eigenen 
Anlagen trug Preußen, doch zahlte Hamburg hierzu einen Zuschuß von 
9% Millionen RM, während Lübeck-Büchen als seinen Anteil am Haupt- 
bahnhof einen Betrag von 845 000 RM mit 3% % zu verzinsen hat. 


Bei der Herstellung der Ohlsdorfer Bahn gab Hamburg einen Zu- 
schuß von 1 Million RM zu den Gesamtelektrisierungskosten und dar- 
über hinaus zahlte es 805 000 RM als Zuschuß für das bei Altona liegende: 
Preußens Eigentum werdende Kraftwerk, während Preußen für den 
Betriebs- und Werkstättenbahnhof in Ohlsdorf, der Hamburgs Eigentum 
wurde, 340 000 RM zuzuschießen hatte. Den Betrieb auf der Ohlsdorfer 
Bahn übernahm Preußen gegen eine Zahlung von 20 % der Bruttoein- 
nahme aus dem Personenverkehr und zunächst 1% der Baukosten der 
besonderen Güteranlagen. Die verlängerte Stadtbahn bis HasselbrooK 
war seinerzeit als ein Teil der Verbindungsbahn angesehen worden, 
deren Baukosten von Preußen mit dem zur Zeit der Erbauung üblichen 
Zinsfuß zu verzinsen waren. Zur Ermöglichung der Güterverbindung 
nach Barmbeck und Ohlsdorf übernahm Preußen von Hamburg das Mit- 
benutzungsrecht an der Lübecker Güterbahn von (Wandsbek-)Hassel- 
brook nach Rothenburgsort gegen Verzinsung der Gelder, die Hamburg 
hatte aufwenden müssen, um das für den Bahnbau nötige Privatgelände 
zu erwerben, an den Eigentumsverhältnissen änderte sich dadurch nichts- 
Es sei gleich hier erwähnt, daß die Linienführung der im Ohlsdorfer 
Vertrag geplanten Güterumgehungsbahn, die bereits durch den Vertrag 
von 1898 von der Bebauung ausgeschlossen war, durch einen Nachtra8® 
vertrag vom 24. Dezember 1912/9. Januar 1913 um den neuen HamburgeF 
Stadtpark herum nach Norden verschoben worden ist, wo der Bahnkörpe? 
unmittelbar neben der Hochbahnlinie nach Ohlsdorf liegt. 


Noch im Jahr 1900 wurde mit dem Umbau Hamburgs begonne® 
und am 6. Mai das Preisausschreiben für das Empfangsgebäude do 
Hauptbahnhofs erlassen, auf das bis zum 30. Dezember 16 Entwürfe en 
gingen. Es wurden zwei erste Preise von je 8000 RM an die Berline” 
Architekten Reinhardt und Süßenguth sowie an den der Altonaer pirek- 
tion angehörenden Bauinspektor Möller verliehen. Der erste Entwurf 
wurde schließlich nach Umarbeiten in den Jahren 1902 und 1903 ur 
Ausführung bestimmt. Im übrigen wurden zunächst die Güteranlagen 
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umgebaut, und am 1. Oktober 1902 die Lübecker Güterbahn Wandsbek— 
Rothenburgsort (6,2 km) und die Verbindung zum Lübeck-Büchener 
Güterbahnhof (2,2 km) und am 21. Februar 1903 die preußische zwei- 
gleisige 2,63 km lange Güterstrecke Rothenburgsort—Hannoverscher Bahn- 
hof in Betrieb genommen. Den ursprünglichen Gedanken, die Lübecker 
Züge schon früher als die preußischen in den Hauptbahnhof einzuführen, 
ließ man fallen und baute dafür auf der Südseite (Stadtseite) des Lübecker 
Empfangsgebäudes einen provisorischen Bahnsteig mit einem Gleis, der 
am 1. Mai 1903 in Betrieb genommen wurde. Am 1. Mai 1903 wurde 
Weiter der Berliner Bahnhof für den -Personenverkehr geschlossen, und 
Sämtliche Berliner Fernzüge wurden zum Klostertor umgeleitet, während 
für den Vorortverkehr aus der Richtung ‚Bergedorf rückwärts an der 
Lippeltstraße zwischen Amsinckstraße und Bankskanal ein provisori- 
Scher Bahnhof in Betrieb genommen wurde. Am 15. Mai wurde der neue 
Bahnhof Sternschanze, am 7. Juni der neue Dammtorbahnhof dem Betrieb 
übergeben. Schließlich konnte am 5. Dezember 1906 der Hauptbahnhof‘ 
mit einer größeren Festlichkeit eröffnet und gleichzeitig die Ohlsdorfer 
Bahn — zunächst mit Dampfzügen — in Betrieb genommen werden. 
Damit waren die Bauarbeiten naturgemäß noch nicht erledigt, vor allem 
hatte der Lübecker Bahnhof den Ausbau der sechsgleisigen Strecke und 
der Klostertorbahnhof den Bau der hochliegenden Harburger Strecke 
Ta 

$ Gleichzeitig wurde der gemeinsame Tarifpunkt Hamburg Hgbf ge- 
Schaffen, der gemeinsame Tarifpunkt Hamburg-Altona für den Personenver- 
kehr, der an der Sternschanze liegt, stammt aus der Zeit der Personentarifreform 


— 1 April 1907 —, die jetzige Verteilung der Abfertigungsbefugnisse auf die 
Güterabfertigungen Berliner Tor und Hannoverscher Bahnhof besteht seit dem 
1. Januar 1912, 

Ebenso wurde am 5. Dezember 1906 zum erstenmal ein besonderer Tarif 
für den Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr in Kraft gesetzt, der den 
am 1. Oktober 1904 geschaffenen Tarif für die Verbindungsbahn ablöste. Seit 
1886 gab es übrigens auf der Verbindungsbahn bereits ermäßigte Sätze für den 
Stadtverkehr. Der Tarif von 1906 sah auch nur für die eigentliche Stadtbahn 
(Altona—Hasselbrook, ab 1. Januar 1912 bis Barmbeck verlängert) ermäßigte 
Sätze vor, während in dem damals geschaffenen Vorortverkehr nach Blankenese 
(ab 1. Januar 1912 bis Wedel), Elmshorn, Harburg, Friedrichsruh sowie von 
Hasselbrook (ab 1. Januar 1912 ab Barmbeck) bis Ohlsdorf und ab 15. Januar 
1918 bis Poppenbüttel ein Tarif galt, der von dem des Fernverkehrs nur wenig 
abwich, 
y Erst ab 1. April 1919 trat auch im Vorortverkehr eine Ermäßigung bei 
Einzelkarten und ab 1. Oktober 1919 eine solche auch bei Zeitkarten ein. Am 
1. August 1922 wurde hier der bisherige Kilometertarif durch einen Zonentarif er- 
Setzt, doch blieb die Stadtbahnstrecke Altona—Barmbeck noch bis zum 1. April 

5 als besondere Zone bestehen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 90 


1380 Die Umgestaltung der Eisenbahnen in Hamburg 


unmöglich gemacht, auch war die Elektrisierung der Stadtbahn noch 
zu Ende zu führen. 


Hier gelang es im Lauf des Jahrs 1907, die Anlagen und das Kraft- 
werk (15. September) fertig zu stellen, so daß man vom 17. September 
bis zum 1. Oktober in den nächtlichen Betriebspausen mit künstlich 
belasteten Zügen einen Probebetrieb einrichten und ab 1. Oktober den 
Versuch, einige elektrische Züge fahrplanmäßig zu fahren, machen 
konnte. In vier Stufen wurden sodann die Dampfzüge langsam durch 
Triebwagenzüge ersetzt, bis am 29. Januar 1908 der volle elektrische 
Betrieb mit 54 von der A. E.G. und 6 von Siemens gelieferten Trieb- 
wagen planmäßig bei einer Fahrzeit von 52 Min. aufgenommen werden 
konnte. Am 8. und 9. April 1908 wurden jedoch 2 der 4 Dynamo- 
maschinen schadhaft, so daß der Betrieb auf mehrere Monate nochmals 
empfindlich gestört wurde, und auch wieder eine große Zahl Dampf- 
zugumläufe eingeschoben werden mußte. Diese Zeit wurde gleich zur 
Durchführung wesentlicher Verbesserungen der elektrischen Anlagen 
benutzt, und am 1. Oktober 1908 der volle elektrische Betrieb endgültig 
aufgenommen. Doch verkehrten auf der Strecke Altona—Barmbeck bis 
zum 9. September 1909 eine Anzahl Dampfzüge, erst von da ab standen 
genügend elektrische Triebwagen zur Verfügung. 


Die Bahn arbeitet unverändert mit einphasigem Wechselstrom VPA 
6300 Volt und besitzt außer dem mit einem Kostenaufwand von 3% Mil- 
lionen RM in Altona erbauten Kraftwerk ein Unterwerk in Barmbeck 
für die Hasselbrook—Öhlsdorfer Bahn, das durch eine nördlich um die 
Stadt geführte 30 000 Volt-Leitung vom Kraftwerk Altona aus mit Strom 
versorgt wird. Es sei noch erwähnt, daß die Verlängerung der Ohls- 
dorfer Bahn nach Poppenbüttel (Alstertalbahn) am 15. Januar 1918 ein- 
gleisig mit Dampf und am 12. März 1924 zweigleisig mit elektrische” 
Zügen in Betrieb genommen wurde. Die von einer Privatgesellschaft 
gebaute Strecke ging dabei unentgeltlich in das Eigentum des Reichs 
über. 


An der Lübecker Bahn wurden die Haltepunkte Hasselbrook an 
12. August 1907 und Berliner Tor am 15. Januar 1908 in Betrieb 8° 
nommen. Das Stationsgebäude und der Vorbau am Strohhaus der Halte- 
stelle Berliner Tor gingen dabei in den gemeinsamen Besitz von Preußen 
und Hamburg über, ohne daß Lübeck-Büchen hier beteiligt ist. Die 
Bahnsteige 2 und 3 Berliner Tor und Bahnsteig Hasselbrook wurden 
Eigentum der Lübeck-Büchener Bahn. Es sei gleich hier erwähnt, daß 
in der gleichen Zeit Lübeck-Büchen auch ihren Bahnhof Wandsbek un 
baute, und zwar wurde der nach der Lübecker Seite verschoben® 
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Güterbahnhof am 1. September 1907 eröffnet, und die Verlängerung 
des Gütergleises von Rothenburgsort bis zum neuen Güterbahnhof am 
1. Oktober 1907 in Betrieb genommen. Der umgebaute Personenbahnhof 
Wurde am 4. Juni 1908 eröffnet. 


Das den Zwecken der Staatsbahn dienende Güterverbindungsgleis 
zwischen der Strecke Wandsbek-Rothenburgsort und der Hasselbrook- 
Öhlsdorfer Bahn wurde am 1. Oktober 1907 fertig und damit der Güter- 
verkehr nach Barmbeck und Ohlsdorf möglich. Die Haltestelle Wands- 
beker Chaussee wurde am 1. Oktober 1907 und später noch die im Ver- 
trag von 1904 vorgesehenen Haltepunkte am Feldweg 112 (Rübenkamp) 


am 10. Oktober 1913 und am Feldweg 64 (Stadtpark-Alte Wöhr) am 
29. April 1931 in Betrieb genommen. 


An der Berliner Strecke wurden die Haltepunkte Rothenburgsort 
am 1. Mai 1907 und Tiefstack am 1. Oktober 1907 fertig. Endlich konnte 
auch die hochgelegte Harburger Strecke nach Abbruch des Klostertor- 
bahnhofs am 29. September 1907 in Benutzung genommen werden, und 
Seit dem 1. Oktober 1907 wurden sämtliche Züge der Harburger Strecke 
im Hauptbahnhof abgefertigt. Der Hannoversche Bahnhof wurde gleich- 
zeitig für den Personenverkehr geschlossen. Der Haltepunkt Veddel 
Wurde am 15. November 1907, der am Oberhafen am 1. Mai 1908 und der 
an der Elbbrücke am 1. Juli 1908 in Betrieb genommen. Von der sechs- 
Bleisigen Strecke Hauptbahnhof—Berliner Tor wurde der dem Haupt- 
bahnhof zugewandte Teil bis zur Hammerbrookstraße am 1. Mai 1907, 
der westliche Teil am 31. Oktober 1908 fertiggestellt, bis zum 1. Mai 1907 


mußten die Lübecker Züge auch an dem Stadtbahnsteig des Hauptbahn- 
hofs abgefertigt werden. 


Aber auch mit diesen Arbeiten war das große Werk der Umgestal- 
fung noch nicht abgeschlossen. Es fehlte noch die in dem Vertrag von 
1898 bereits angedeutete und nach dem Ohlsdorfer Vertrag von 1904 
bereits vorbereitete Güterumgehungsbahn und leider fehlt sie auch jetzt 
noch. Diese ganz als preußische Bahn gedachte Strecke sollte nach 
den ursprünglichen Plänen die Bahnhöfe Rothenburgsort an der Berliner 
Strecke und Langenfelde an der Kieler Strecke verbinden derart, daß 
Sie im ersten Teil mit der für Lübeck-Büchen schon sofort zu erbauenden 
Güterbahn Rothenburgsort—Wandsbek zusammenfiel. Es stellte sich 
Jedoch bald heraus, daß weder Rothenburgsort noch Langenfelde dem 
Auernd steigenden Verkehr gewachsen waren, und so wurde beschlossen, 
Weiter nach draußen, an der Berliner Strecke, zwischen Rothenburgsort 
und Bergedorf einen neuen Rangierbahnhof (Billwärder) und an der 
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Kieler Strecke ebenfalls einen neuen Bahnhof (Eidelstedt) anzulegen 
und die Einführung der Güterumgehungsbahn demgemäß zu ändern. 
Auch hier ging es, wie bei den früheren Umbauten, indem der vielleicht 
am wenigsten wichtige Bahnhof Eidelstedt zunächst in Angriff genommen 
und fertiggestellt wurde. Über den Neubau Billwärder und die Führung 
der Güterumgehungsbahn durch das Hamburgische Staatsgebiet kam erst 
später am 11. Februar 1925 eine vertragsmäßige Einigung mit Hamburg 
zustande, die auch die südliche Fortsetzung der Bahn zum Gegenstand 


Zustand der Eisenbahnanlagen von Hamburg und Altona vor dem Umbau. 


hatte. Es war nämlich inzwischen beschlossen worden, auch für die 
von Bremen und Hannover kommenden Strecken einen Rangierbahnhof 
an Stelle des gänzlich unzureichend gewordenen Bahnhofs Wilhelmsburg 
zu errichten und diesen neuen Bahnhof (Meckelfeld) durch eine Güter- 
bahn mit Billwärder zu verbinden. Diese Strecke wird nunmehr vo 
Meckelfeld (zwischen Harburg und Lüneburg) unter Umgehung von Har- 
burg auf einer neuen Elbbrücke an der Bunthäuser Spitze, dort, W° 
Süder- und Norderelbe sich trennen, nach Billwärder geführt und an 
die nördliche Güterumgehungsbahn angeschlossen werden. Die Bremer 
Strecke wird mit der, Linie unmittelbar vor Harburg verbunden, UP 
außerdem soll von Buchholz aus eine neue Strecke unter teilweiser’ Be- 
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III. Der Angebotspreis. 
1. Die allgemein bestimmenden Kräfte des 
Angebotspreises. 

Ein Angebot (Gesamtangebot) setzt sich entsprechend einer Nach- 
frage aus einer großen Anzahl einzelner Angebote zusammen, die jeweils 
aus Nutzen und Aufwand der einzelnen Angebote für die Verkehrsunter- 
nehmer entstehen. Nutzen ist hier die Forderung eines Entgelts für die 
Ausführung von Verkehrsleistungen durch den Unternehmer, Aufwand 
Sind die bei Ausführung der Leistungen erwachsenden Kosten. Transport- 
leistungen wird ein Unternehmer, der wirtschaftet, so lange ausführen, 
Wie die Kosten geringer sind (nur allgemein zu verstehen) als die dafür 
eingehende Gegenleistung, der Preis. Ist der Preis von Verkehrsleistun- 
gen beträchtlich höher als ihre Kosten, der Gewinn über dem Durchschnitt, 
Werden neue Unternehmer, denen der erzielbare Preis lohnend erscheint, 
Auftreten und Verkehrsleistungen anbieten. Bestehende Unternehmungen 
werden versuchen, ihren Bestand an Verkehrsleistungen zu erhalten und 
je erhöhen. Das Angebot wird hierdurch größer. Dies wird sich so 
ange fortsetzen, bis es dem Unternehmer mit den höchsten Kosten nicht 
ia wert erscheint, Leistungen zu dem erzielbaren Preis anzubieten. 
Ri arg gesteigerte Angebot führt zu einer Preissenkung, Be- 
wird kl de Kosten den Preis übersteigen, scheiden aus. Das Angebot 
Ss Fa durch das Weniger an Verkehrsleistungen wird ihr Preis 
un Or steigen. Werden zu einem bestimmten Preis gleiche Mengen an- 


1 Vergl. S. 803. 
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geboten und nachgefragt, so hat sich Angebot und Nachfrage gleich- 
gewichtet, und es wird zum Gleichgewichtspreis umgesetzt. Wird das 
Gleichgewicht durch irgendwelche Umstände gestört, drängen, wie schon 
früher erwähnt, die Angebot und Nachfrage belebenden Kräfte erneut in 
die Richtung des Gleichgewichtszustands. 


Erscheinungen, die Angebots- und Nachfragepreis nicht überein- 
stimmend zu gestalten vermögen, werden und können bei freier Wirt- 
schaft nur innerhalb kurzer Zeitabschnitte vorkommen. Hier 
vermag mitunter die Erzeugung von Gütern oder die Bereitstellung von 
Betriebsleistungen einem geänderten Bedarf nicht unmittelbar zu folgen. 
Das Angebot hinkt der Nachfrage nach, und der geänderte Bedarf wird 
unbeschadet der Kostenhöhe den Preis für die Verkehrsleistungen er- 
höhen oder vermindern. Über kurze Zeitabschnitte sind also die Kosten 
für den Angebotspreis und damit auch für den Marktpreis von Verkehrs- 
leistungen weniger bedeutsam als der Nutzen der Leistungen für die Ver- 
kehrsinteressenten und die Wertung der Gegenleistung, einer Geldmeng®: 
durch die Verkehrsunternehmer. Betriebe, die nicht gerade ein In- 
tensitätsmaximum erreicht haben und unerwartet größeren Nach- 
fragen meist mühelos mit dem Einsatz weiterer Fahrzeuge begegnen 
können, wie Kraft- und Luftverkehrsbetriebe, sind zwar in dieser Be- 
ziehung anderen Betrieben überlegen. 

Andere Einflüsse, wie Überproduktion und vernichtender Wett- 
bewerb, führen innerhalb kurzer Zeitabschnitte zu einer so starken Preis- 
senkung, daß die Kosten, und zwar deren Gesamthöhe, nicht durch die 
Einnahmen gedeckt werden. Die Preise können in solchem Fall sogar 
die variablen Kosten unterschreiten, und das Beziehungsverhältnis ZW 
schen Preis und Kosten wird geradezu belanglos. Im allgemeinen wird 
jedoch auch in kurzen Zeitabschnitten mindestens die Deckung der 
variablen Kosten angestrebt werden. Kann in den Preis außerdem noch 
ein geringer Anteil konstanter Kosten eingehen, so wird es für eine 
Mehrzahl, ja selbst für alle Verkehrsleistungen eines Betriebs wirt- 
schaftlicher sein, vorübergehend einen Preis zu fordern, der die variablen 
Kosten, vermehrt um einen verhältnismäßig geringen Anteil der kon 
stanten, deckt, als überhaupt keine Verkehrsleistungen auszuführen. 
oder mit anderen Worten, es ist immer noch besser, auf einen Teil 
der konstanten Kosten zu verzichten, als den ganzen Anteil zu ver 
lieren, weil konstante Kosten auch erwachsen, wenn nicht produziert 
wird. Werden dieser Betrachtung die in der Tabelle 1 (s. Seite 821) 8° 
nannten Kosten für Kraftomnibusse zugrunde gelegt, so könnte bei jabs 
lich 10 000 Fahrzeugmeilen, wo die gesamten Kosten 35 Cents für eine 
Fahrzeugmeile betragen, ein Angebotspreis schon mit 21 oder 22 Cents für 
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eine Fahrzeugmeile gebildet werden, weil die variablen Kosten nur 
20 Cents hoch sind. 

Anders verhält es sich bei der Preisbildung in langen Zeit- 
abschn itten, also der Preisbildung im allgemeinen, wo es nahezu 
immer möglich sein wird, für gesteigerten Bedarf neue Betriebe aufzu- 
bauen und den Betriebsumfang der alten zu erweitern. Die Größe des 
Angebots wird hier von dem Unternehmer, dem es gerade noch lohnend 
erscheint, auf dem Markt aufzutreten (Grenzproduzent), und die Höhe 
des Angebotspreises von den Kosten dieses letzten Unternehmers (Grenz- 
Produktionskosten) bestimmt. Der Betrieb des Grenzproduzenten kann 
höchst wirtschaftlich sein, weil der Wettbewerb der Unternehmer den 
Angebotspreis häufig in die Nähe der Kosten des wirtschaftlichsten Be- 
triebs mit den niedrigsten Kosten drängt. Dies setzt die Bildung von 
Srößeren wirtschaftlichen Betrieben voraus, die, wie bei Erörterung des 
Gesetzes der abnehmenden Kosten gezeigt wurde, Verkehrsleistungen zu 

esonders niedrigen Preisen auszuführen vermögen. Entgegen den 
früheren allgemeinen Ausführungen braucht unter der Herrschaft dieses 
Ostengesetzes eine gesteigerte Nachfrage zu keiner Preiserhöhung 
führen, Der Mehrbedarf muß nicht durch neue Betriebe mit höheren 
„sten gedeckt werden, sondern es können bestehende Unternehmungen 
ihren Leistungsumfang zu verminderten Kosten erweitern. Es wurde 
Sezeigt (s. Abschnitt II Kapitel 3 und 4 8.820 ff.), daß mit zunehmenden 
eistungsmengen die gesamten Kosten einer Leistungseinheit innerhalb 
einer Betriebsgröße und während einer Intensitätstufe abnehmen. Mit 
Sesteigerter Nachfrage können deshalb die zu umfangreicherer Betriebs- 
tätigkeit übergehenden Unternehmungen den Angebotspreis auf Grund 
niedrigerer Kosten vermindern, so daß statt einer Preiserhöhung eine 
Verbilligung eintreten kann. 
Bestimmend für den Angebotspreis einer Verkehrsleistung ist die 
Höhe ihrer variablen Kosten und der Anteil der konstanten, der sich auf 
rund der Preispolitik des Unternehmers ergibt und der von über- oder 
Unterdurchschnittlicher Höhe sein kann!. Angebots- und Marktpreise aller 
ee St on 


3 Neuerdings wird von verschiedener Seite von einem „Preisbildungs- 
gesetz: Selbstkosten plus Gewinnzuschlag“ gesprochen. Bei Betrieben mit ver- 
Schiedenartigen Leistungsprodukten (wie bei der Reichsbahn, an deren Beförde- 

#Spreise in diesem Zusammenhang gedacht wurde) kann hinsichtlich der 
„bildung von Verkehrsleistungen nicht schlechthin von Selbstkosten ge- 
ar werden, sondern etwa nur von durchschnittlichen, unter- oder über- 
\rchschnittlichen Selbstkosten. Auch kann nicht gemeinhin von einem 
aus anzuschlag gesprochen werden. Solcher ergibt sich bei Wettbewerb 
ae den Marktverhältnissen und steht nicht im Belieben des Verkehrs- 
von „„chmers. Aber auch bei Monopolverhältnissen kann nicht ohne weiteres 
Dr einem Gewinnzuschlag gesprochen werden, weil bei verschiedenen Leistungs- 

Yin und der damit verbundenen unterschiedlichen Aufteilung der kon- 

n Ko 


a sten man meist nur willkürlich sagen kann, hier hören die Kosten 
‚und da fängt der Gewinn an. 
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Leistungen eines Unternehmers haben als Untergrenze den Gesamtauf- 
wand des Betriebs. Niedrigere Preise untergraben die Lebensfähigkeit 
des Betriebs, höhere werden durch Wettbewerb herabgedrückt. 


Der Angebotspreis wird also im allgemeinen von dem teuersten, 
aber für den Bedarf noch notwendigen Unternehmer bestimmt, dessen 
Kosten die Untergrenze des Preises bilden und dessen Betrieb höchst 
wirtschaftlich sein kann. Von größter Bedeutung ist hierbei das Be- 
ziehungsverhältnis der variablen und konstanten Kosten und die Aus- 
wirkung des Gesetzes der abnehmenden Kosten. In kurzen Zeitabschnit- 
ten sind die variablen Kosten Grundlage der Preisbildung. Die gesamten 
Kosten eines Betriebs können hier von den Preisen weit unter- oder über- 
schritten werden, mitunter werden nicht einmal die variablen Kosten 
gedeckt werden. In langen Zeitabschnitten werden die variablen Kosten 
je nach der Marktlage und Preispolitik um einen unter- oder überdurch- 
schnittlichen Anteil konstanter vermehrt, wobei die Angebotspreise für 
alle Verkehrsleistungen mindestens so hoch sein müssen, daß die Gesamt- 
einnahmen die Gesamtkosten aufwiegen. 


2. Das Beziehungsverhältnis zwischen Wert der 
Güter und Wert der Verkehrsleistungen". 
Höchst bedeutsam und besonders wesenseigen für die Preisbildun® 
der Verkehrsleistungen im Güterverkehr sind die von der Wertbildun® 
der Güter ausgehenden und auf den Wert der Verkehrsleistunge® 
übergehenden Kräfte. In dieser Erscheinung liegt die Keimzelle 0 
Preisbildung der Verkehrsleistungen. Früher wurde schon auf die AD 
hängigkeit der Nachfrage nach Verkehrsleistungen von der nach Güter" 
hingedeutet mit der Begründung: der Absatz von Gütern veranlasse meist 
eine Ortsveränderung und deshalb auch eine Nachfrage nach Verkehr® 
leistungen. Die Bedürfnisstärke für Güter wird zur Bedürfnisstärk® fü g 
die mit diesen verbundenen Verkehrsleistungen. Die gegenseitige 
dingtheit der beiden Nachfragen bringt den Wert der Verkehrsleistunge® 
und den der Güter in ein bestimmtes Beziehungsverhältnis, dem 
Nutzen der Güter zugrunde liegt. Der Nutzen der Güter und damit au 
ihr Wert werden sozusagen auf die für die Güter nachgefragten ver 
kehrsleistungen übertragen’, denn weder Nutzen noch Wert der ed 


ist 
1 Dem Inhalt nach gehört dieses Kapitel eher in den Abschnitt j Es 


Fi nt er- 
jedoch so eng mit dem folgenden Kapitel verbunden, daß es zweckmäßigon zu 
schien, es hierher zu nehmen. Außerdem war es vorteilhaft, zuerst die Kos 
besprechen. 

? Es ist hierunter natürlich nur eine verhältnismäßize, nicht eine P 
nelle Wertübertragunz zu verstehen. 


omi- 
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können an einem anderen als ihrem Gewinnungsort ohne Transportleistun- 
gen verwirklicht werden. Nutzen und Wert der Verkehrsleistungen werden 
Somit vom Nutzen und Wert der Güter bestimmt, und zwar je nützlicher 
und wertvoller die Güter, um so nützlicher und wertvoller sind im all- 
Semeinen auch die für sie notwendigen Verkehrsleistungen. Hochwertige 
Güter bedingen somit hochwertige Verkehrsleistungen, geringwertige 
Güter geringwertige Verkehrsleistungen. Dies ist der Sachverhalt vor- 
Wiegend vom Käufer der Güter aus gesehen. 


Der Verkäufer von Gütern, der an und für sich nicht unmittelbar 
an deren Nutzen und Wert interessiert ist, bewertet die Verkehrsleistun- 
sen auch anders als der Käufer von Gütern. Er schaut auf den Erfolg 
des Güteraustausches, dessen Größe in dem Unterschied zwischen den 
Kosten der Güter am Gewinnungsort und ihrem erzielbaren Preis am 
Gebrauchs- oder Verbrauchsort, dem Gewinn, besteht, und bewertet hier- 
nach die Verkehrsleistungen. Wie sich dieses Verhältnis (für die gleichen 
Güter) für andere Verkäufer am gleichen oder an verschiedenen Orten 
gestaltet, ist ihm für die Bewertung der Verkehrsleistungen gleich- 
gültig‘. Betragen beispielsweise die Erzeugungskosten eines Guts in A 
100, in B 120 Geldeinheiten, und kann das Gut in C zu 150 abgesetzt wer- 
den, so ist die Preiswilligkeit für die Beförderung ohne Unterschied auf 
die Entfernung in A 50 und in B 30 Geldeinheiten. Die Verkehrs- 
leistungen werden um so höher bewertet, je größer der Gewinn der durch 
Sie absatzfähigen Güter ist, und um so geringer, je kleiner solcher Gewinn 
ist. Da mit einem hochwertigen Gut meist auch ein hoher Gewinn und mit 
einem geringwertigen ein kleiner Gewinn verschwistert ist, so besteht auf 
der Verkäuferseite zwischen Güter- und Verkehrsleistungswert ein ähn- 
liches Verhältnis wie auf der Käuferseite. Nutzen und Wert der Ver- 


ehrsleistungen sind deshalb auch für den Verkäufer im Nutzen und Wert 
der Güter enthalten. 


Auf der Käufer- wie auf der Verkäuferseite können jedoch Güter- 
und Verkehrsleistungswert „auch verhältnismäßig“ weit voneinander 
abweichen, Einem hochwertigen Gut kann a posteriori eine gering- 
Wertige Verkehrsleistung und einem geringwertigen Gut eine hoch- 
wertige Verkehrsleistung gegenüberstehen. Dies ist durch den im Wert 
der Güter enthaltenen Wert der Kostengüter bedingt, die weder Käufer 
noch Verkäufer der Güter an und für sich interessieren. Ein hochwertiges 
Gut ist für dessen Käufer nur „hochwertig“, wenn es sehr nutzvoll für 
ihn ist, für den Verkäufer, wenn es einen hohen Gewinn abwirft, und um- 
Be 


Apr * Engländer vertritt eine andere Auffassung. Siehe sein Buch a. a. O. 
- 157—160. 
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gekehrt ist es für ein geringwertiges Gutt. Nicht selten werden Güter 
mit hohem nominellem Wert (Preis) umgesetzt, bei denen ein verhältnis- 
mäßig geringer oder überhaupt kein Gewinn erzielt wird, oder Güter mit 
niederem nominellem Wert (Preis), bei denen verhältnismäßig viel 
Geld verdient wird. Der „verhältnismäßige Wert“ der Verkehrs- 
leistungen für solche Güter ist selbstverständlich nicht in deren 
nominellem, sondern effektivem Wert zu suchen, also in der Nutz- 
stärke und Gewinnhöhe der Güter für Käufer und Verkäufer. 
Hieraus ist auch zu erklären, daß Herstellungs- und Transport- 
kosten von Gütern deren Preiswilligkeit an einem dritten Ort übersteigen 
können, und die Güter dennoch befördert werden. Der Wert der Ver- 
kehrsleistungen ist hier in einer zukünftigen, nutzvollen und gewinn- 
bringenden Tauschrelation der Güter gegeben. Anschauungen, die bei 
solcher Lage den Wert der Verkehrsleistungen für die Verkehrskunden 
gleich Null setzen, sind völlig irrig und widersprechen der Erfahrung: 
Wären die Verkehrsleistungen dann wirklich ohne Wert, so würden sie 
nicht nachgefragt und erworben werden. 


Ein weiterer Unterschied in der Wert- und Preisbildung von Güter? 
und Verkehrsleistungen liegt in dem untergeordneten Einfluß der Kauf- 
kraft beim Erwerb von Verkehrsleistungen. Bei der Nachfrage nach 
Gütern ist die Kaufkraft der Käufer in Verbindung mit ihrer Bedürfnis" 
stärke unmittelbar wirksam, bei der Nachfrage nach Verkehrsleistunge®: 
für die, wie nachgewiesen, kein unmittelbares Bedürfnis besteht, ist 
auch die Kaufkraft ihrer Interessenten von untergeordneter Bedeutung: 
In dem Entschluß, ein Gut anzubieten oder nachzufragen, ist auch scho? 
Nutzen und Opfer der hierfür notwendigen Verkehrsleistungen einge“ 
rechnet, so daß die auf dem Gütermarkt wirkende Kaufkraft woh 
gleichermaßen, aber als schon gegeben, in der Nachfrage nach Verkehrs- 
leistungen auftritt. 


Zwischen Wert und Preis der Güter und Verkehrsleistungen bar 
steht, auch wenn von den allgemeinen Abweichungen abgesehen pir N 
naturgemäß keine mathematisch genaue Wertbeziehung. Entsp!! 
einem Gut mit einem nominellen Wert von 1000 Geldeinheiten eine = i 
kehrsleistung mit einem nominellen Wert von 10 Geldeinheiten, also ein 
Wertverhältnis von 100 : 1, so ist dieses natürlich nicht in allen anderen 
Beziehungsverhältnissen gegeben. Einmal ist das Verhalten der yor; 
schen, die doch Wert und Preis bestimmen, bei diesem Tun häufig UN” 
rechenbar, zum andern wirken auf der Angebotseite die Kostengüter; die 


1 Der Nutzen für Güter und für die ihnen entsprechenden Verkehrsleistun 
gen ist jedoch immer gleich hoch. 
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in ihrer tatsächlichen Höhe beziehungslos zum Nutzen der Güter und 
Verkehrsleistungen sein können. 

Das Beziehungsverhältnis von Güter- und Verkehrsleistungswert 
macht also das an und für sich Gleichartige der Verkehrsleistungen 
(von der verschiedenen Qualität der Leistungen ist, wie bemerkt, hier 
abgesehen) ungleichartig. Die verschiedenartigen zur Beförderung ge- 
langenden Güter bewirken Unterschiede im Wert der wesensgleichen Ver- 
kehrsleistungen. Es entstehen je nach den auf dem Markt der Güter sich 
äußernden Kräften gering- und hochwertige Verkehrsleistungen. Gering- 
Wertige Güter bedingen meist geringwertige Verkehrsleistungen, hoch- 
Wertige Güter hochwertige Leistungen‘, Abweichungen von dieser all- 
Semeinen Feststellung sind durch die Kostengüter, die beziehungslos zum 
Nutzen der Güter und Verkehrsleistungen sein können, und durch das 
unberechenbare Handeln der Menschen bedingt. 


3. Die Preisstaffelungen beim Angebot. 


Das Beziehungsverhältnis zwischen Güter- und Verkehrsleistungs- 
wert wirkt auf die Angebotseite hinüber und führt hier über das Be- 
ziehungsverhältnis der konstanten und variablen Kosten und das Gesetz 
der abnehmenden Kosten zu unterschiedlichen Angebotspreisen. Das Ver- 
hältnis der konstanten und variablen Kosten, verbündet mit den verschie- 
denen Werten der Verkehrsleistungen, erklärt die Reflexbewegung der 
Angebotspreise, Die konstanten Kosten lassen sich nämlich in der Weise 
Verteilen (es wird hier stets davon ausgegangen, daß jeder Verkehrsakt 
Mindestens die variablen Kosten zu tragen hat), daß den hochwertigen 
Verkehrsleistungen ein größerer Anteil, den geringwertigen ein kleinerer 
Anteil konstanter Kosten, als einem Durchschnittswert entspricht, zuge- 
Wiesen wird, so daß sich für die hochwertigen Verkehrsleistungen über- 
durchschnittliche, für die geringwertigen unterdurchschnittliche Ange- 
Otspreise errechnen. Allgemein ist es aber nicht richtig, wenn immer 
wieder behauptet wird, die stärkere Belastung der hochwertigen Verkehrs- 
leistungen ermögliche eine schwächere Belastung der geringwertigen 
eistungen. So schrieb auch Sax: 
„Der Erlös aus den höheren Preisen fließt in die Summe, welche 
zur Bestreitung der Gesamtkosten erforderlich ist, und ermöglicht es 
dadurch, die Preise für die Mindestzahlungsfähigen entsprechend 
niedriger zu halten, was den Absatz nach dieser Richtung erweitert 
und dadurch wieder die Anteilkosten herabdrückt“.2 
* Damit soll aber keineswegs gesagt sein, daß der Preis eines Guts die 


Grundlage für seine Frachtbelastung bildet. 


Sax, „Allgemeine Verkehrslehre*, S. 98. 
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Häufig ermöglichen die geringwertigen Verkehrsleistungen trotz ihrer 
schwächeren anteilmäßigen Belastung mit konstanten Kosten, daß die 
hochwertigen Leistungen nicht noch stärker als geschehen mit solchen 
Kosten belastet werden müssen. Dies ist auf das Vorhandensein weit 
größerer Mengen geringwertiger Verkehrsleistungen zurückzuführen, 
die trotz ihrer anteilmäßigen geringeren Belastung im gesamten häufig 
einen größeren Betrag konstanter Kosten als die hochwertigen Leistungen 
aufbringen. Würden sie auch nur mit dem durchschniittlichen Anteil 
konstanter Kosten belastet werden, so könnte u. U. eine solch große Zahl 
Leistungen ausfallen, daß nicht nur nicht der bei geringerer Belastung 
erzielte Gesamtbetrag, sondern auch nicht der der durchschnittlichen 
Belastung bei dem früheren Mengenbestand entsprechende Betrag an 
konstanten Kosten gewonnen werden würde. Es sei beispielsweise ©- 
wähnt, daß (im ganzen betrachtet) die Verkehrsleistungen der dritten 
Klasse des Personenverkehrs (einschl. Schnellzüge) der Reichsbahn oder 
die Verkehrsleistungen ihres Kohlenausnahmetarifs wirtschaftlicher als 
Verkehrsleistungen der ersten und zweiten Klasse im Personenverkehr un 
für Güter der oberen Tarifklassen! sind. Die unterschiedliche Aufteilung 
der konstanten Kosten geht auf die einfache Überlegung zurück, da 
es mitunter wirtschaftlicher ist, einen Preis zu fordern, der nur die 
variablen Kosten vermehrt um einen verhältnismäßig geringen (unter 
durchschnittlichen) Anteil der konstanten deckt, als die Verkehrs 
leistungen überhaupt nicht zu gewinnen, oder, mit anderen Worten, 
es ist immer noch besser, auf einen Teil der konstanten Kosten zu ver 
zichten, als den ganzen Anteil zu verlieren?, weil, wie früher ausgeführt, 
die konstanten Kosten auch erwachsen, wenn nicht produziert wird’. 


Frl > s = on. in. QOF 
1 Damit ist aber keineswegs gesagt, daß die Beförderungspreise in 07 


dritten Klasse oder für Kohlen eher ermäßigt werden könnten, als in der ©" 
und zweiten Klasse oder für Güter der oberen Tarifklassen. ? en 

2? Dieses Preisprinzip darf natürlich nicht mechanisch auf jeden erzielbaf 
Verkehrsakt angewendet werden. Neuerdings wird mit diesem Prinzip P 
Praxis Hausierhandel getrieben, und man möchte möglichst alle Verkehrsleistu® 
gen mit unterdurehschnittlichen konstanten Kosten belastet haben. Es T 
nahe, daß die Verkehrskunden mit diesem Argument möglichst niedrige pen S 
rungspreise zu erlangen versuchen. Die Verkehrsunternehmer können natür ten 
nicht die Mehrzahl der Verkehrsakte nur mit unterdurchschnittlichen Kos 
belasten, da sonst über ihr Sein bald entschieden wäre. ‚ogem 

Es ist aber nicht richtig, wenn Engländer (s. S. 182/83 a. a. 0.) 
Kostenteil auch den „entsprechenden Gewinn-Kapital-Zins* hinzugeree za 
haben will. Es wird uns nämlich gesagt: „Und zwar wird ein Streben (Tendens 
auftreten, die Preise der dem Wettbewerb unterliegenden Leistungen @ osten 
Betrag der Mehrkosten dieser Leistungen (jedoch immer samt dem diesen K 
entsprechenden Gewinn-Kapital-Zins) herabzusetzen“. Einmal gibt e9 gu 
„entsprechenden Gewinn“, da, solcher sich aus der jeweiligen Marktlage ergib der 
ewiglich verschieden sein kann. Zum andern ist der Kapital-Zins ein Tel Inen 
gesamten konstanten Kosten, die in ihrer Gesamtheit und nicht in ihren einze 
Aufwandsposten verteilt werden. 
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Auf diese Weise kann eine breitwuchtige Menge Verkehrsleistungen 
und ein so großer Betrag konstanter Kosten gewonnen werden, daß 
die ohnehin vorhandenen Verkehrsleistungen einen geringeren Betrag 
konstanter Kosten auf sich nehmen müssen. Mit der Steigerung der Ver- 
kehrsleistungsmenge wird aber gleichzeitig, wie dem Gesetz der ab- 
nehmenden Kosten zu entnehmen ist, der verhältnismäßige Anteil jeder 
einzelnen Verkehrsleistung an den gesamtkonstanten Kosten absolut ver- 
mindert, Eingeschränkt wird das Gesetz nur unter der Herrschaft des 
»Wirtschaftlich relativen Intensitätsmaximums“ und außer Kraft gesetzt 
durch das in weiter Ferne befindliche und nur selten Wirklichkeits- 
nähe gewinnende „wirtschaftlich absolute Intensitätsmaximum* (s. Ab- 
Schnitt IT Kapitel4 S.823ff.). Wirkt sich die Senkung der konstanten 
Kosten in niedrigeren Marktpreisen für Verkehrsleistungen aus, so läßt 
Sich hieraus schon jetzt die große volkswirtschaftliche Bedeutung ge- 
Staffelter Beförderungspreise erkennen. 

Abgesehen von der durch die Massennutzung möglichen und ein- 
tretenden allgemeinen Verkehrsverbilligung (Gesetz der abnehmenden 
Kosten) wird der Preis der geringwertigen Verkehrsleistungen'! durch 
ihre schwächere Belastung mit konstanten Kosten gesenkt. Dies öffnet 
auch einen Weg zu niedrigeren Preisen für die geringwertigen Güter und 
damit zur Steigerung ihrer Nachfrage wie der zu ihrer Beförderung not- 
wendigen Verkehrsleistungen. Andererseits wird aber durch eine 
Stärkere Kostenbelastung der hochwertigen Verkehrsleistungen ihr Preis 
und dadurch auch der der hochwertigen Güter erhöht und die Nachfrage 
hach solchen Gütern und Verkehrsleistungen vermindert. Da aber weit 
Mehr geringwertige als hochwertige Güter umgesetzt werden, so erhöht 
Sich hierdurch die Gesamtnachfrage nach Verkehrsleistungen. Ange- 
Nommen, bei gleicher Gewichtsmenge betrage der Preis für ein hoch- 
Wertiges Gut H 1000, für ein geringwertiges Gut G 30 Geldeinheiten, und 
die Transportkosten für je eine Tonne dieser Güter wären in einer be- 
stimmten Verkehrsverbindung 10 Geldeinheiten. Könnten die konstanten 
ren so verteilt werden, daß ein Beförderungspreis von 6 Geldeinheiten 


ür G und einer von 20 für H entstehen würde, so würde zunächst die 
API ar ee 


* Es wird hier, entsprechend früheren Nachweises, immer vorausgesetzt, daß 
zu Zeringwertigen Verkehrsleistungen geringwertige Güter und zu hochwertigen 
Verkehrsleistungen hochwertige Güter gehören. 

? Bei der Deutschen Reichsbahn wurden im Jahr 1928 etwa 930% aller 
portgüter zu niedrigeren Frachtsätzen als die der Klasse C befördert, 


Woraus das Übergewicht der geringwertigen Verkehrsleistungen und Güter zu 
„ersehen ist, 


Trans 
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Versandfähigkeit für G im Vergleich zu einem einheitlichen Beförde- 
rungspreis für G und H in Höhe von, sagen wir, 12 Geldeinheiten stark er- 
weitert, die für H wenig eingeengt werden, weil, auch ohne eine Auswir- 
kung dieser Preisstellung auf den Marktpreis der Güter, bei geringwert- 
gen ein auch nur wenig ermäßigter Frachtsatz (durch die meist kleine Ge- 
winnspanne beim Verkauf solcher Güter) ihren Absatz in seitherigen 
Verkehrsbeziehungen beträchtlich vermehren und in neuen Verkehrs- 
beziehungen fördern würde. Bei hochwertigen Gütern würde auch ein 
stark erhöhter Frachtsatz die bestehende Absatzfähigkeit verhältnismäßig 
nur wenig einschränken. Wirkt sich nun gar eine solche Preisstellung auf 
den Marktpreis der Güter aus, so dürfte, unter Annahme einer Preis- 
beeinflussung im Ausmaß des gesenkten und erhöhten Frachtsatzes, der 
Absatz für G und deren Verkehrsleistungen wuchtig vermehrt, der für 
und deren Verkehrsleistungen kaum vermindert werden, weil die Käufer 
massen für G stark zunehmen, für H wenig abnehmen würden. Als Er- 
gebnis wäre eine bedeutend erhöhte Gesamtnachfrage nach Verkehrs- 
leistungen festzustellen, weil sich der Markt der G weit mehr ausbreiten: 
als der der H verengen würde. Damit würden sich wiederum die kon- 
stanten und gesamten Kosten für eine Verkehrsleistung ermäßigen- 
Außerdem würde eine Absatzerweiterung des geringwertigen Guts (60° 
fern die Industrie, die dieses Gut erzeugt, dem Gesetz der abnehmenden 
Kosten unterliegt) seine Produktionskosten und seinen Preis verbillige®: 
und zwar relativ auch weit mehr als die mit einer Absatzverengun® 
des hochwertigen. Guts verbundene Erhöhung seiner Produktions: 
kosten und seines Preises. Dieses Beispiel läßt die Auswirkung und den 
großen betriebs- und volkswirtschaftlichen Vorteil einer unterschiedliche" 
Preisstellung im Verkehrswesen erkennen. Zugleich dürfte die Wert 
klassifikation, die doch nichts anderes als eine Berücksichtigung anf 
unterschiedlichen Werts der Verkehrsleistungen ist, unseres Erachten® 
hiermit zum erstenmal wissenschaftlich begründet worden sein. 


4. Die Werttarife der Verkehrsbetriebe. 


Das Beziehungsverhältnis zwischen Güter- und Verkehrsleistung® 
wert würde nur rein theoretisch bedeutsam sein, wenn nicht die Verkehr- 
unternehmer es betriebsökonomisch ausnützen könnten. Der Verkehr“ 
unterhehmer, von dem zunächst zu erwarten wäre, daß er auf Grund ao 
gleichen Höhe der Kostengüter! nur mit einem einheitlichen Angebot®- 


; ob 

1 Ein Verkehrsunternehmer hat an und für sich den gleichen Aufwand 2 

er einen Wagen mit 10 Tonnen Kohlen oder 10 Tonnen Maschinen joni 6 
Über qualitativ verschiedene Verkehrsleistungen siehe Abschnitt V Kapitel t 
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Preis auf dem Markt der Verkehrsleistungen auftrete, weicht hiervon ab 
und macht sich den bei der Nachfrage bestehenden Zusammenhang zwi- 
schen Nutzen und Wert der Güter und Nutzen und Wert der Transport- 
leistungen zunutze. An Stelle eines einheitlichen Angebotspreises staffelt 
er die Preise, wobei er sich von dem für die Verfrachter bestehenden 
Wertunterschied der Verkehrsleistungen leiten läßt. Mit solcher Preis- 
politik vermag er insbesondere die in dem Gesetz der abnehmenden 
Kosten begründeten und die in dem Beziehungsverhältnis der konstanten 
und variablen Kosten liegenden betriebsökonomischen Vorteile praktisch 
für sich auszuwerten, indem er, wie gezeigt, seine konstanten Kosten 
So verteilt, daß er eine möglichst große Verkehrsmenge und möglichst 
hohe Einnahmen erzielt. Wurde er früher hierauf durch sein Finger- 
Spitzengefühl hingeleitet, so kann er sich jetzt, nach der wissenschaft- 
lichen Erfassung der betriebsökonomischen Kostenbewegung, bewußt 
darauf einstellen und viele Irrwege vermeiden. Es ist aber durchaus 
nicht so, daß die Gefühlskräfte, die wohl auch mit Verstandeskräften 
durchsetzt sind, immer und insbesondere unmittelbar eine betriebsökono- 
misch vorteilhafte Preisbildung vermittelten. Viele Beispiele könnten 
hierfür angeführt werden. Tecklenburg, der in dieser Beziehung 
auch die Vergangenheit und die Gegenwart einander gegenüberstellt, 
kann deshalb, auch wenn seine Ausführungen über die Vergangenheit 
Nur cum grano salis bewertet werden, nur in der Beurteilung der Selbst- 


kostenrechnung für die Preisbildung in der Gegenwart zugestimmt wer- 
den. Er schrieb: 


»-.. man hatte auch früher aus einem gewissen Gefühl heraus, 

das sich in langjähriger Praxis entwickelt hat, in den grundlegenden 
ragen das Richtige — zum mindesten das grundsätzlich Richtige — 
getroffen. Wohl aber wird dadurch, daß durch die Selbstkostenrechnung 
jetzt rechnungsmäßige Grundlagen zur Verfügung gestellt werden, ein 


Wesentlich besserer Überblick darüber ermöglicht, wie im einzelnen 
Falle die Tarife gestaltet werden können und müssen. Und gerade diese 
Kalkulatio 


n auch in Einzelfragen spielt jetzt eine wesentlich größere 
Rolle als früher,“ 


Natürlich war und ist es nicht möglich, für jede Verkehrsleistung 
einen ihrera Wert entsprechenden Angebotspreis zu erstellen. Nur eine Zu- 
Sammenfassung der Verkehrsleistungen, d. h. der Güter in verschiedene 
Klassen. ist zweckmäßig. Aufbau und Organisation der Verkehrsbetriebe 
u ae 


3 1 Tecklenburg, Betriebskostenrechnung und Selbstkostenermittlung bei der 
eutschen Reichsbahn S. 51. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 91 
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drängten zum „Werttarif“ (Kosten-Werttarif)', dessen Wesen nach der 
einen Seite in der substantiellen Tarifstaffel?, d. h. der Abstufung der 
Frachtsätze nach dem Wert der Verkehrsleistungen besteht. 


Der Zahl der Tarifklassen (Klassentarif) sind wirtschaftliche Gren- 
zen gesetzt. Es dürfen nicht zu viel Klassen sein, damit die Anwendung 
des Tarifs nicht erschwert wird, und die Abfertigung nicht zu hohe Kosten 
verursacht. Es dürfen aber auch nicht zu wenig sein, da sonst der Ver- 
schiedenheit der Verkehrsleistungen nicht genügend entsprochen werden 
kann. 

Bei der Zuteilung der Güter in die einzelnen Klassen wurde meist von 
ihrem Marktpreis ausgegangen, und wurden im allgemeinen hochwertige 
Güter den oberen Klassen mit den hohen Frachtsätzen, geringwertige den 
unteren Klassen mit den niedrigen Frachtsätzen zugewiesen. Auf dies® 
Weise wurde dem Wert der Verkehrsleistungen insoweit entsprochen, als 
er mit dem Wert (objektiven Tauschwert) des Guts übereinstimmte. 
Außerdem wurden bei der Klassenbildung dem Wesen des Angebotspreises 
entsprechend die Beförderungskosten und eine Anzahl anderer mehr oder 
weniger bedeutsamer Hilfsfaktoren berücksichtigt. Es verlangen bei- 
spielsweise die amerikanischen Eisenbahnen zur Tarifierung oder De- 
tarifierung eines Guts Aufschluß über folgende Merkmale®: 


Gebrauchszweck des Guts. 

Stoffzusammensetzung des Guts. 

Art und Weise der Verpackung des Guts. 

Versand als Wagenladung oder Stückgut. 

Umfang und Gewicht des Guts und der Verpackung. 

Gewicht auf einen Kubikfuß. 

Wert, und besonders Wert auf einen Kubikfuß. 

Gewichtsmenge, die in einen Normalwagen verladen werden kann. 
Wenn als Wagenladung aufgegeben, Anzahl der Wagen im Jahr- 
Wenn als gemischte Wagenladung aufgegeben, Art der beige 
ladenen Güter. | 

Herstellungsort. 


ea re Da pa 


en 


m 
RU 


1 Der Begriff „Werttarif“ ist auf Grund unserer Preislehre nicht rihha 
da mit ihm gemeinhin gesagt sein soll: die Beförderungspreise werden Er 
schließlich) durch den Wert der Güter bestimmt. Genügt im Verkehrswesen = A 
unter die Bezeichnung „Tarif“ allein nicht, so müssen alle, die auch den Koste f 
einen Einfluß auf die Preisbildung gewähren, die Bezeichnung „Kosten-Werttar! 
führen. 

2 Der substantiellen Tarifstaffel entspricht die distantielle für d 
fung der Streckensätze (siehe auch Abschnitt IV). Die üblichen Bezeichn ? 
„horizontale“ und „vertikale“ Staffel dürften ungeeignet sein, da je nach der 
zeichnung die horizontale Staffel vertikal, die vertikale horizontal sein kann: 

3 Haney „The Business of Railway Economics“ entnommen, s. S. 270. 
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Nebenbei wird mit den Tarifen der Verkehrsbetriebe, deren Unternehmer 
der Staat ist oder die maßgeblich von ihm beeinflußt werden, wirtschafts-, 
Sozial- und kulturpolitisch für das Gemeinwesen zu wirken versucht. Im 
übrigen wird. die Gewinnung einer möglichst großen: Gesamtverkehrs- 
menge angestrebt, so daß Güter, wenn ihre Verkehrsmengen nach Lage 
der Umstände für eine bestimmte Klasse nicht zu gewinnen wären, in eine 
niedrigere Klasse, als ihnen sonst entspräche, eingestuft werden. Die Ver- 
kehrsbetriebe folgen dem Grundsatz: what the traffic will bear (siehe 
Schlußkapitel), d. h. Beförderungspreise nur in solcher Höhe zu ver- 
langen, daß möglichst wenig Personen und Güter von der Ortsveränderung 
abgehalten werden. Schließlich sei noch erwähnt, daß die Güterklassi- 


fikationen historisch bedingt sind und häufig Ausgleiche verschiedener 
Interessen ausdrücken. 


Neben den Klassentarifen bestehen noch die sogenannten Ausnahme- 
tarife, Tarife mit Frachtsätzen außerhalb des Schemas des Klassentarifs. 
Der Markt der Verkehrsleistungen ist so vielgestaltig, daß, wenn der 
Grundsatz der Einfachheit eines Klassentarifs nicht verletzt werden soll, 
Wichtige Besonderheiten außerhalb des allgemeinen, notwendig starren 
Tarifs berücksichtigt werden müssen. Für solche Zwecke wurden Aus- 
naħmetarife geschaffen, die als eine Verästelung des Klassentarifs ange- 
Sehen werden können. Mit ihnen werden besondere, auf der Nachfrage- 
Seite bestehende Bedürfnisse zu befriedigen versucht, was nicht aus- 
Schließt und theoretisch auch keineswegs ausschließen sollte, daß sie voll 
"nd ganz Kräften auf der Angebotseite entsprechen, also betriebs- 
ökonomisch vorteilhaft sind. Bei der Deutschen Reichsbahn wurden etwa 
70% und bei den amerikanischen Eisenbahnen etwa 75 % ihrer Transport- 
Mengen zu Ausnalimetarifen befördert. 

Soweit für die Klassenzuteilung der Güter hauptsächlich nur ihr 
ert und ihre Transportkosten maßgebend waren, 'herrschte mehr oder 
Weniger das Beziehungsverhältnis zwischen Wert der Güter und Wert der 

erkehrsleistungen, Und alle gewesenen und noch vorhandenen Irrtümer 
n den Klassifikationen der Verkehrsbetriebe können den gesetzmäßigen 
"sammenhang zwischen Gütern und Verkehrsleistungen nicht aufheben. 
Seiner praktischen Auswertung stehen naturgemäß große Schwierig- 
keiten entgegen. Aber wie groß auch immer die. Schwierigkeiten sein 
mögen, die Praxis folgt doch ‚weitgehend dem Beziehungsverhältnis 
Zwischen‘ Güter- und Verkehrsleistungswert. Soweit sie es nicht tat und 
zu tun vermochte, ändert dies doch nichts an der Theorie dieser Lehre. 


" "Mit: diesen A 
Schaf 


i 


usführungen dürfte auch der in der verkehrswissen- 
tlichen Literatur so häufig aufgetretene Irrtum, nur ein staatlicher 


91*r 
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oder ein gemeinwirtschaftlich beeinflußter Betrieb oder ein privater Mono- 
polbetrieb würde und könnte im Interesse der Volkswirtschaft Werttarife 
aufstellen, widerlegt sein. Bei klarer Erkennung des Markts der Verkehrs- 
leistungen müßten freie Wettbewerber sogar noch weit mehr die Wertver- 
schiedenheit der Verkehrsleistungen beachten und das Bedürfnis nach einer 
vielgestaltigen Werttarifierung besitzen, da ein Betrieb um so wirtschaft- 
licher zu arbeiten vermag, je mehr den auf der Nachfrageseite herr- 
schenden Kräften entgegengekommen wird. Wettbewerber können wohl 
die durchschnittliche Frachtenhöhe auf die durchschnittliche Kostenhöhe 
herabdrücken und einzelne Posten des „Kosten-Werttarifs“ unterbietel: 
wofür aber andere erhöht werden müssen und so diese besonders dem Wett- 
bewerb aussetzen. Es wäre aber einem Wettbewerber nicht möglich, aus 
dem Preisbukett anderer Betriebe einen niedrigen Preis auszuwählen un 
diesen für alle Verkehrsleistungen zu erheben, denn sonst würde sich 
für ihn die Frage von Sein oder Nichtsein bald entschieden haben. 


Wenn jetzt die Eisenbahnen glauben, den Wettbewerb des Kraft- 
wagenverkehrs am besten mit einem Einheitsfrachtsatz für alle Güter 
bekämpfen und dadurch aus ihrer unangenehmen Lage herauskommen 
zu können, so ist dies wirtschaftliche Selbsttäuschung. Eine solche Ein- 
stellung verkennt die Gesetzmäßigkeit der Kostenbewegung und die be’ 
triebswirtschaftliche Auswertungsmöglichkeit der Wertverschiedenheit 
der Verkehrsleistungen. Lastkraftwagenbetriebe hätten bestimmt nicht aus 
eigener Veranlassung, wie geschehen, Werttarife eingeführt, wenn sie 
von ihnen nicht als betriebswirtschaftlich vorteilhaft erkannt worden 
wären. So besteht beispielsweise im Staat Washington ein Lastkraftwagen 
tarif mit vier ordentlichen Klassen, der noch dadurch erweitert ist, da 
die Klassifikation als Frachtsatz für eine Anzahl Güter ein Mehrfach®® 
der ersten Klasse bestimmt. Außerdem sind dem ordentlichen Tarii 2 
Washington eine Anzahl „commodity tariffs“ angeschlossen, die den 
deutschen Ausnahmetarifen entsprechen. Aber auch in anderen Staaten 
und Ländern sind beim Lastkraftwagenverkehr Werttarifierungen fest- 
zustellen, die nur durch den gegenwärtigen Entwicklungstand dieser 
Verkehrsart noch nicht ausreifen konnten. 
aftwagen 


Sind die Kampfbetriebe der Eisenbahnen gegen den Lastkr x 
hervor 


verkehr aus der Marktbeobachtung der Verkehrsleistungen 
gegangen, so sind sie der die Kostengesetze fordernde wirtschaftlich? 
Schachzug und stellen nichts anderes dar als „Werttarifierung“ ee 
bildung) bei Wettbewerb. Soll mit ihnen der Kraftwagenverkehr en 
schaftlich bekämpft werden, so sind sie wirtschaftlich auch nicht 2" 
fechtbar. 
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IV. Preisbildung von Verkehrsleistungen verschiedener 
Entfernungsweite!. 


Ein Einfluß der Entfernung würde in der Preisbildung der Ver- 
kehrsleistungen überhaupt nicht bestehen, wenn die Transportkosten auf 
alle Entfernungen gleich hoch wären. Die Preise würden durch Angebot 
und Nachfrage entsprechend den allgemeinen Ausführungen gebildet 
werden. Dem ist aber nicht so. Die Höhe der Transportkosten ist im 
allgemeinen von der Entfernung unmittelbar abhängig. Die Kosten- 
gestaltung auf die einzelnen Entfernungen ist deshalb von grund- 
Sätzlicher Bedeutung für die Beförderungspreise der einzelnen Verkehrs- 
beziehungen. Werden die Ergebnisse der Kostenermittlungen betrachtet, 
So sind bei allen Verkehrsmitteln mit der Entfernung zunehmende Ge- 
Samtkosten festzustellen, und zwar erhöhen sie sich meist in geringerem 
Umfang als die Entfernungen zunehmen, so daß sich abnehmende Kosten 
ergeben, die, auf eine Entfernungseinheit abgestellt, mit zunehmender 
Transportweite immer geringer werden?. Bei den modernen Verkehrs- 
mitteln ist zu berücksichtigen, daß heute jedes Verkehrsmittel auf den 
Ausgangs- und Zielstationen Betriebsanlagen (Abfertigungstellen, Ver- 
Waltungsgebäude, Werkstätten u. a.), wenn auch manchmal ganz ein- 
fache, besitzt, und so, durch die damit verbundenen Kosten, Stations- 
und allgemeine Verwaltungskosten, die auf alle Entfernungen gleich 
hoch sind, die nahen Entfernungen stärker als die weiten belastet werden. 
uia von den Stations- und allgemeinen Verwaltungskosten abgesehen, 
an, en nur die Streckenkosten betrachtet, so gibt es Verkehrsmittel 
En J twagen und Flugzeuge, deren Kosten sich weitgehendst im Ver- 
Er OR Entfernung bewegen. Stärker als die Entfernung dürften 
a. en der NESkSbraleipfanzen unter normalen Verhältnissen nicht 

= En ps gibi wohl Fälle, wie bei Überbelastung der Fahrzeuge, 
En en sich die Kosten stärker als die Entfernung erhöhen. Abge- 
von den genannten gleichbleibenden Kosten, ist dies hauptsächlich 

Ser Eu 
Sax b e Erener und Absatzverhältnisse der Güter, yon Engländer und 
Sichtigt. BE he PAT ETTESERERN herangeführt, bleiben hier unberück- 
trachtung Tg Se ek isson; halten wir es in einer SH gonoInen] po 
e EET £ dp en Produktions- und Absatzgebiete 
ag : i jii E en. Auch bereseon kai 129 hier nicht mis 
riaz rn enzen der ransportweite die aurel die Leistungsfähigkeit 
oder durch die Transportfähigkeit der Güter gesetzt werden. 


2 a = 
Es wird hier stets von gleichen Weg- und Luftwiderständen ausgegangen. 
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auf die mit steigender Entfernung gegebene bessere Ausnutzungsmöglich- 
keit des Betriebspersonals und der Betriebsmittel zurückzuführen. 

Aus der sinkenden Kostenbewegung folgt, daß, wo auch immer im 
Verhältnis zur Entfernung zunehmende Beförderungspreise (es sind dies 
die sogenannten Kilometertarife wie die des Personenverkehrs der 
Deutschen Reichsbahn) bestehen, diese mit dem wirklichen Kosten- 
verlauf nicht übereinstimmen. Betriebswirtschaftlich kann dies aber den- 
noch die richtige Preisstellung sein, da so die Abfertigung wesentlich 
einfacher und aufwandsgeringer ist. Staffel- und Zonentarife können 
in der Kostenbewegung wirklichkeitsnäher als Kilometertarife sein, 
wenn Stufen und Zonen nach dem Kostenverlauf aufgebaut werden: 
Welche Beförderungspreissysteme aber auch immer gewählt werden, stets 
werden sie von dem wirklichen Kostenbild abweichen, weil Kosten sich 
nicht systemvoll bewegen. Kosten und Beförderungspreise brauchen aber 
auch keineswegs übereinzustimmen: bei der Nachfrage herrschen, wie aus- 
geführt, Kräfte, die Preise abweichend von der Kostenlinie bedinge? 
können. Wirklichkeitsnah. können Stationstarife sein (soweit in einem 
Tarif Angebot und Nachfrage überhaupt die Grundlage bilden), die 
Beförderungspreise für je eine bestimmte Verkehrsbeziehung kund: 
geben. In ihnen können die auf jede Entfernungsweite verschiedenen 
Kosten und die an jedem Ort bestehende unterschiedliche Wertschätzung 
besser als in anderen Tarifen ausgedrückt werden. 

Wertschätzungen und Wettbewerbskräfte können an den einzelnen 
Orten Beförderungspreise hervorrufen, die mitunter „unregelmäßig“ zur 
Entfernungsweite verlaufen können. Dies wird durch die Erfahrung ge 
nügend bestätigt. Es sei an die höheren Beförderungspreise auf kürzere 
Entfernungen und an die niedrigeren auf längere erinnert. So waren 
insbesondere in Amerika die Beförderungspreise der Eisenbahnen von 
Knotenpunkt zu Knotenpunkt häufig niedriger als für die zwischen den 
Knotenpunkten liegenden Orte: in den Verkehrsknotenpunkten kamen 
mehrere Wettbewerber zusammen, und in den Zwischenstationen wa 
infolge getrennter, auseinanderlaufender Linienführung beschrän = 
oder überhaupt kein Wettbewerb. Solche Preisstellung wurde 3 
unfair und unlauter gegen einzelne Wirtschaftsbezirke bezeichnet, un 
die amerikanischen Verwaltungsbehörden sahen sich veranlaßt, sie dure 
die sogenannte „short and long haul clause“ zu unterbinden. Die 
stimmung besagt, daß kein Verkehrsunternehmer für den Transport s- 
Personen oder Gütern einen gleich hohen oder höheren Beförderung 
preis in einer kürzeren als in einer längeren Verkehrsbeziehung, w eh 
beide auf der gleichen Linie und in derselben Richtung liegen, verlang 2 
darf, ebenso keinen höheren Beförderungspreis für eine DurchgangsY® 


yon 
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bindung als für die Summe zweier oder mehrerer aneinander anstoßender 
Verkehrsbeziehungen. Diese Vorschrift, veranlaßt durch die Preisbil- 
dung der Eisenbahnen, wurde mit der Verwaltung des Kraftwagenver- 
kehrs ohne weiteres auf diesen übernommen, wirtschaftspolitisch kann 
eine Preisstellung mit niedrigeren Beförderungspreisen auf weite und mit 
höheren auf nahe Entfernungen ungerecht und schädlich sein, sie kann 
aber auch vorteilhaft sein, und zwar betriebswirtschaftlich und volks- 
Wirtschaftlich. Kann eine Verkehrsleistung nur zu einem Beförderungs- 
Preis, der die variablen Kosten und einen geringen Anteil konstanter 
enthält, ausgeführt werden, so wird es, wie besprochen, betriebswirt- 
Schaftlich richtiger sein, die Verkehrsleistung auszuführen, als ohne sie 
auszugehen. Dies gilt jetzt selbst dann, wenn der Beförderungspreis 
niedriger ist als andere für kürzere Entfernungen derselben Linie und 
derselben Richtung. Unbeschadet der Entfernungsweite liegt hier vor 
dem Verkehrsunternehmer der Tatbestand, die Verkehrsleistung zu einem 
niedrigen Preis auszuführen und dadurch einen kleinen Betrag konstanter 
Kosten zu gewinnen, oder auf sie und deshalb auch auf die konstanten 
Kosten zu verzichten. Werden hierdurch konstante Kosten gewonnen, 
und mit ihnen die Beförderungspreise in kürzeren zwischen den Knoten- 
Punkten liegenden Verkehrsbeziehungen ermäßigt, so kann eine solche 
Preisstellung auch für die Zwischenverbindungen (ungeachtet der noch 
niedrigeren Beförderungspreise auf weitere Entfernungen) günstig sein. 
Dann ist sie es aber auch volkswirtschaftlich, weil dadurch Güter in 
einigen Verkehrsbeziehungen in stärkerem Umfang oder überhaupt erst 
Versandfähig werden, und die gesteigerte Erzeugung in eine Preisverbilli- 
Sung münden kann. Führt aber eine Preisbildung, die Verkehrsbeziehun- 
gen größerer Entfernungsweite weniger als Verkehrsbeziehungen kür- 
zerer Entfernung belastet, zu einer starken Schädigung einzelner Wirt- 
Schaftsgebiete, so ist sie streng zu mißbilligen. Soweit der Einfluß der 
Entfernung im Angebot. 

Die Verkehrskunden haben für Transportweiten an sich kein 
Interesse. Überwindung von Raum ermüdet nur und verursacht Auf- 
Wendungen. Verkehrsbeziehungen in großer Entfernung sind für sie 
schlechthin nicht wertvoller als Verkehrsbeziehungen in kleiner Ent- 
fernung. Adolph Wagner war sicher mißleitet, als er schrieb: „Je 
Weiter die Versendung, desto größer der Wert der Leistung auch für den 

ansprucher“, Mit der Entfernung erhöhen sich wohl die Transport- 
kosten und Angebotspreise der Verkehrsleistungen, was aber nicht besagt, 
daß Transportleistungen mit der Entfernung nützlicher und wert- 
Koller, ‚für die Verkehrskunden werden. Nutzen und Wert von Ent- 


* Wagner „Theoretische Sozialökonomik* II. Abt. 1. Bd. S. 64, 
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fernung bestehen für die Verkehrskunden in dem Nutzen und Wert 
der einzelnen Verkehrsbeziehungen. Diese können aber in Verkehrs- 
beziehungen kleiner Entfernung größer als in solchen großer Ent- 
fernung sein. Wertbestimmend für eine Verkehrsleistung ist, wie dar- 
getan, der Nutzen der ÖOrtsveränderung (gemessen an ihrer Zweck- 
bestimmung) für den Verkehrskunden. Nutzen und Transportweite 
einer Verkehrsleistung brauchen und können aber nichts gemeinsam 
miteinander haben. 

Haben auch die Entfernungen für die Verkehrskunden kein 
unmittelbares Interesse, so besteht doch durch die Kostensteigerung mit 
zunehmender Entfernung ein inniges Beziehungsverhältnis zwischen 
ihnen und der Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Je nach der Kosten- 
höhe (Preis) einer Verkehrsleistung einerseits und je nach der Nutzgröße 
einer Reise oder Gütersendung (s. Abschnitt I, Seite 806 ff.) und der Kauf- 
kraft der Interessenten andererseits werden Verkehrsleistungen auf grö- 
ßere oder kleinere Entfernungen nachgefragt werden. Der Kosten- und 
Einkommensbewegung entsprechend werden immer viel mehr Verkehrs- 
leistungen kürzerer Entfernung als Verkehrsleistungen größerer Ent- 
fernung nachgefragt und ausgeführt werden. Dies wird auch durch 
die Erfahrung bestätigt, direkt durch die Statistik über die Leistungs- 
mengen auf die verschiedenen Entfernungen, indirekt durch die 
häufig niedrigeren Streckensätze für die weiten Entfernungen und durch 
die höheren für die nahen Entfernungen. Wird die Nutzgröße von Gütern 
ihrem Wert gleichgesetzt und dieser wieder ihrer Transportfähigkeit, 80 
ist für hochwertige Güter eine größere Transportfähigkeit als für gering“ 
wertige festzustellen. Es gibt aber Erzeugungs- und Absatzverhältnisse; 
wo die Transportfähigkeit hochwertiger Güter kleiner, die geringwertiger 
größer ist, und zwar dann, wenn der Nutzen oder die Spanne zwischen 
Herstellungskosten am Erzeugungsort und Preiswilligkeit am Gebrauchs- 
oder Verbrauchsort hochwertiger Güter kleiner als der gerins- 
wertiger sind. 

So wie beim Angebot werden auch bei der Nachfrage Beförderung®” 
preise für je eine bestimmte Verkehrsbeziehung, Stationstarife, den 
Marktverhältnissen der Verkehrsleistungen am meisten entsprechen. pa 
im allgemeinen mit der Entfernung zunehmende Beförderungspreise ®! 
bilden müssen, ist durch die mit der Entfernung wachsenden Kosten 
und durch den Umstand, daß alle Preise in langen Zeitabschnitten ihre 
Untergrenze in den Kosten haben, bedingt. Nur wo Verkehrsunter” 
nehmer auf Grund besonderer Verhältnisse (geringe Kosten, Monopol- 
stellung) auf Kostenunterscheidungen, wie bei der Briefbeförderun®: 
verzichten können, sind einheitliche Beförderungspreise möglich. 
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Noch mehr als die Kräfte des Angebots lassen die der Nachfrage, 
insbesondere die unterschiedlichen Wertschätzungen an den einzelnen 
Verkehrsplätzen erkennen, daß Preissysteme wie Staffel- und Zonen- 
tarife wirklichkeitsfern sein können. Mit einem systemvollen Aufbau 
von Beförderungspreisen kann und wird sogar ein Teil der Wirtschafts- 
gebiete zugunsten anderer benachteiligt, weil bei der den Preissystemen 
innewohnenden Starrheit ein Teil der Verkehrsbeziehungen entgegen 
Kostenverlauf und Nachfragebeschaffenheit verhältnismäßig stärker als 
andere Beziehungen belastet werden muß. Gleichwohl können Staffel- 
und Zonentarife nicht nur betriebswirtschaftlich, sondern auch volkswirt- 
Schaftlich insgesamt günstiger als Einheitspreise und Stationstarife sein. 


Die distantielle Tarifstaffel‘, d. h. der organische und systemvolle 
Aufbau der Streckensätze mit dem Ziel, die weiten Entfernungen ver- 
hältnismäßig noch weniger, als den ohnehin auf diese Entfernungen auf 
eine Wegeinheit abfallenden Kosten entsprechen würde, zu belasten, 
Wird betriebswirtschaftlich und volkswirtschaftlich meist von unzweifel- 
haftem Vorteil sein. Mit der distantiellen Staffelung der Beförderungs- 
Preise wird wie mit der substantiellen Tarifstaffel eine Erhöhung der 
Verkehrsmengen angestrebt. Offensichtlich können auch mit solcher 

reisbildung viel mehr Güter und insbesondere mehr geringwertige auf 
größere Entfernungen verfrachtet werden. Verlangt ein Staffeltarif an- 
dererseits, daß die nahen Entfernungen stärker als ohne solchen Tarif 
elastet werden müssen, so werden im Nahverkehr die Verkehrsmengen 
etwas zurückgehen. Der Gesamtverkehr dürfte jedoch so stark wachsen 
und die konstanten Kosten für eine Leistung so weit sinken, daß häufig 
trotz eines durchschnittlich niedrigeren Beförderungspreisniveaus letzten 
Endes ein größerer wirtschaftlicher Erfolg als ohne Staffeltarif- 
System erzielt wird. Volkswirtschaftlich werden eine erhöhte Ver- 
Sandfähigkeit der Güter, insbesondere der Rohstoffe, und billigere Be- 
förderungspreise immer warm begrüßt werden. Bei einem Staffeltarif- 
System werden die Einzelwirtschaften auch nicht so gedrängt, ihren 
Standort möglichst nahe an die Rohstoffzentren und Materiallager zu 


legen, und die Gesamtwirtschaft eines Lands wird durch solchen Tarif 
eher ein einheitliches Ganzes?. 


vr „= 


1 Siehe auch Abschnitt III, Kapitel 4. 


Nach l Für den Staffeltarift der Deutschen Reichsbahn wurde wiederholt der 
Vi weis seiner großen volkswirtschaftlichen Bedeutung geführt. Mit der distan- 
S en Staffelung der Streckensätze können die süddeutschen Länder und vor 

em die abgetrennten Gebiete östlich des polnischen Korridors, Ostpreußen, in 


eirean der großen Wirtschaftsgebiete des Deutschen Reichs gebracht 
n, 
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Bei der Preisbildung der Verkehrsleistungen verschiedener pps 
fernung bilden also die von der Entfernung abhängigen Kosten die 
Untergrenze, die von der Entfernung unabhängigen Wertschätzungen 
(gemessen an der Nutzgröße einer Reise oder Gütersendung) und 
die Kaufkraft der Interessenten die Obergrenze der Beförderungspreise- 
Je größer Nutzen und Kaufkraft und je geringer die Beförderungskosten, 
desto größer die Reisemöglichkeit von Personen und die Transportfähig“ 
keit von Gütern, und auf desto weitere Entfernungen können Verkehrs- 
leistungen ausgeführt werden. Stationstarife entsprechen am meisten 
den Marktverhältnissen, Preissysteme wie Staffel- und Zonentarife 


können aber betriebswirtschaftlich und volkswirtschaftlich vorteil- 
hafter sein. 


V. Die Preisbildung verschieden beschaffener Verkehrsleistungen'- 


So wie es verschieden beschaffene Güter gleicher Art gibt, 850 gibt 
es auch verschieden beschaffene Verkehrsleistungen, die von Natur glei- 
cher Art sind. Die Güte der Verkehrsleistungen äußert sich besonders 
in der Schnelligkeit, Bequemlichkeit und Sicherheit der Ortsver 
änderung und der Größe der Transportgefäße. Hier vermag ein Ver: 
kehrsunternehmer mit unterschiedlichen Angeboten auf dem Markt der 
Transportleistungen aufzutreten. Seine Angebotspreise werden von den 
unterschiedlichen Kosten der besseren oder geringeren Verkehrs 
leistungen bestimmt, die Nachfragepreise von den Wertschätzung“ 
der Verkehrskunden für die besseren oder geringeren Leistungen. Auch 
hier wird jener Preis, bei dem gleiche Mengen angeboten und nachgefragt 
werden, zum Gleichgewichts- und Marktpreis der Verkehrsleistungen- 


1. Die Schnelligkeit der Beförderung. 
Möglichst rasche Ortsveränderung ist zu einem dringenden, manch- 
mal überspannten Bedürfnis unserer Zeit geworden. Im Wettbewer 
verschiedener Verkehrsmittel sind oft nicht so sehr Unterschiede in den 
Beförderungspreisen, als Unterschiede in der Schnelligkeit für ihre Be 
nutzung entscheidend. 


jeden 

Preisbildend wirken beim Angebot die Kosten der verschieden 

raschen Verkehrsleistungen?. Je größer die Geschwindigkeit, Ber 
höher die Transportkosten, und zwar erhöhen sich die Kos 


t Es wird hier nur auf das Grundsätzliche eingegangen. i 
2? Die Betrachtung geht jeweils von einem und demselben und nich 
verschiedenen Verkehrsmitteln aus. 


von 
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mit steigender Geschwindigkeit'. Die Transportunternehmer werden für 
Schnellere Verkehrsakte meist einen um die Mehrkosten gegenüber lang- 
Samerer Beförderung erhöhten Angebotspreis stellen. Mitunter dürfte es 
zu empfehlen sein, für raschere Beförderung einen die Mehrkosten unter- 
Schreitenden Betrag zuzuschlagen, um so einen Werbeartikel für das 
Unternehmen zu schaffen. Oder der Zuschlag kann weit die Mehrkosten 
überschreiten, wenn offensichtlich ein starkes Bedürfnis und eine hohe 
Wertschätzung für schnellere Verkehrsleistungen besteht, oder wenn es 
für einen Betrieb unzweckmäßig ist, besonders rasche Leistungen auszu- 
führen, um so die Nachfrage nach solchen Leistungen zu ersticken. 


Bei der Nachfrage ist der unterschiedliche Nutzen rascher und 
weniger rascher Ortsveränderungen maßgebend. Im Personenverkehr 
Sind vor allem der Zeitgewinn einer rascheren Beförderung und die 
geringere Ermüdung einer kürzeren Fahrt (von der besseren Ausstattung 
von Schnellverkehrsmitteln ist hier abgesehen) Bewertungsfaktoren, 
Manchmal wirkt das abenteuerliche Bedürfnis für größte Geschwin- 
digkeiten wertbegründend. Im Güterverkehr wird der Nutzen einer 
schnellen Beförderung hauptsächlich durch die frühere . Verfügungs- 
möglichkeit über die Beförderungsgegenstände und durch die mit kür- 
zerer Beförderung verknüpfte geringere stoffliche Veränderung der 
Güter bestimmt. Wie bedeutsam die Beförderungsgeschwindigkeit sein 
kann, läßt die Verwendung von Flugzeugen zur Güterbeförderung er- 
kennen. Mitunter ist der Fortgang der Produktion von der raschen Be- 
lieferung irgendwelcher Güter abhängig. Transportempfindliche Güter, 
insbesondere leicht verderbliche, können überhaupt nur versandt werden, 
wenn sie so rasch befördert werden, daß kein Verderb eintritt, oder der 
Gewichtsverlust oder Schwund nicht allzu groß wird. Je nach dem Nutz- 
srad einer rascheren Beförderung und der Höhe des dafür zu entrich- 
tenden größeren Entgelts werden Verfrachter sie beanspruchen oder sich 
für gewöhnliche Beförderung entscheiden. Bei Gütern, die nur bei 
kurzer Beförderungsdauer verschickt werden können, stehen die Verkehr- 


treibenden vor der Wahl: rasche Beförderung oder überhaupt keine 
Beförderung. 


Bei der Beurteilung der Beförderungsgeschwindigkeit ist auch die 
te und Gestaltung des Fahrplans zu bewerten. Ein in kurzen Zeit- 
abschnitten verkehrendes Beförderungsmittel mag einem anderen mit 
PONTE Reisegeschwindigkeit und niedrigerem Fahrpreis, aber langer 


ugfolge, vorgezogen werden, weil eine häufige Beförderungsmöglich- 
nn 


Dich 


N * In Betrieben wie der Deutschen Reichsbahn gibt es hiervon manche 
usnahmen. 
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keit hoch bewertet wird. So werden oft im Vorortverkehr die meist lang- 
sameren und teureren, aber häufiger verkehrenden Straßenbahnen den 
schneller aber in langer Zugfolge fahrenden Eisenbahnen vorgezogen. 
Spieß hat die Werbekraft häufiger Verkehrsmöglichkeit kostenmäßig 
hervorgehoben. Er betont hierbei zwar mehr den starren Fahrplan als 
die kurze Zugfolge und schrieb: 

„Das klassischste Beispiel nach dieser Richtung ist der starre 
Fahrplan, dem nicht mit Unrecht große Werbekraft zugesprochen 
wird. Man nehme aus einem starren 10-Minuten-Fahrplan einen be- 
liebigen Zug in der Stunde heraus, es werden alsdann die (Trak- 
tions-) Selbstkosten (vielleicht!) um ein Sechstel zurückgehen, aber 
der Verkehr wird nicht nur um ein Sechstel, sondern bedeutend 
stärker zurückgehen!“ 


Ein günstiger Fahrplan ist für die Beanspruchung eines Verkehrs- 
mittels und die Bewertung seiner Leistungen nicht weniger bedeutsam. 
Eine frühere Abfahrt mag einer Kürzung der Beförderungsdauer gleich- 
kommen, eine spätere so viel wertvoller sein. Was nützt die größte 
Geschwindigkeit, wenn ein Anschluß dennoch nicht erreicht wird, oder 
wenn sehr lange zwischen Ankunft und Weiterfahrt gewartet werden muß- 


2. Die Bequemlichkeit der Beförderung. 

Mit der Steigerung der Lebenshaltung in allen zivilisierten 
Ländern machte sich gleichzeitig ein starkes Bedürfnis für angenehmer® 
Beförderung geltend. Auch die Verkehrsunternehmer mußten diesem Be- 
dürfnis durch besser und bequemer ausgestattete Fahrzeuge entsprechen- 
Vom Gedanken der Verkehrswerbung geleitet, ging häufig die Verbesse” 
rung des Verkehrsaktes vom Unternehmer selbst aus, ohne daß sie von 
den Kunden unmittelbar gewünscht worden wäre. 

Die Erhöhung der Reisebequemlichkeit ist in der Preisbildung VO” 
erheblichem Einfluß, Dem Verkehrsunternehmer erwachsen mit der Be- 
schaffung besserer Fahrzeuge höhere Kosten. Es sei hier nur an die großen 
Überseedampfer und an die Luxuswagen der Eisenbahnen erinnert. Der 
höhere Beschaffungsaufwand besser ausgestatteter Fahrzeuge äußert sich 
in fortlaufend höheren Tilgungs-, Zins- und Unterhaltungskosten, was 
wiederum höhere Angebotspreise für die Verkehrsleistungen erfordert. 
Die Angebotspreise für erhöhte Reisebequemlichkeit können je nach der 
Bedürfnisstärke der Verkehrskunden um die Mehrkosten der besse” 
gegenüber dem Aufwand der gewöhnlich ausgestatteten Fahrzeuge oder 
um unter oder über diesen Kosten liegende Beträge belastet werden. 


1 Spieß a.a. 0O. S. 88. 
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Die Preisbildung für verschieden beschaffene Leistungen eines und 
desselben Verkehrsmittels, wie für die verschiedenen Klassen im Per- 
Sonenverkehr erfordert eine scharfsinnige psychologische Beurteilung 
der Reisenden. Nicht unerhebliche Schwierigkeiten bereitet schon die 
Feststellung der wirtschaftlich günstigsten Zahl von Klassen. In den 
Preisabstufungen der verschiedenen Klassen sind die unterschied- 
lichen Aufwendungen für die geringere oder bessere Ausstattung der 
Fahrzeuge und für die größere oder kleinere Raumbereitstellung (siehe 
auch nächstes Kapitel) mehr oder weniger zu berücksichtigen. Besonders 
wichtig ist bei der Preisabstufung, daß eine möglichst gute Ausnützung 
aller Klassen erzielt wird. Um dies zu erreichen, können die die Unter- 
schiede in der Beschaffenheit ausdrückenden unterschiedlichen variablen 
Kosten noch um unterschiedlich hohe konstante Kosten vermehrt werden. 

Bei der Nachfrage nach mehr oder weniger Reisebequemlichkeit wirkt 
vor allem die Kaufkraft der Fahrgäste. Außerdem wird erwogen, ob der 
höhere Preis für die bessere Klasse auch dem größeren materiellen Opfer 
entspricht, ein Vergleich, bei dem Bequemlichkeit und Preis der verschie- 
denen Klassen einander gegenübergestellt werden. Bei der Wahl der einen 
oder anderen Klasse gehen viele Reisende nicht bis zur Grenze ihrer Kauf- 
kraft. Auf kurze Entfernungen lassen sich sparsam veranlagte von der 
bekannten Erwägung leiten, in der billigeren Klasse so rasch wie in der 
teuren zu reisen, Diese Einstellung, die nicht selten auch für größere 
Entfernungen besteht, ist für den Verkehrsunternehmer ein beachtens- 
Werter Hinweis, den Fahrpreis für die oberen Klassen nur um so viel 
höher zu halten, daß der Vorzug des angenehmeren Reisens offensicht- 
lich das Opfer des höheren Fahrpreises überwiegt. Im übrigen wird der 
Verkehrsunternehmer in der Preisbildung der Verkehrsleistungen von 
der Lebensweise der Menschen unterstützt. Unbeschadet der Höhe des 
Fahrpreises und der Güte der Leistung, wünschen die meisten, eine 
höhere Lebenshaltung beanspruchenden Reisenden unter ihresgleichen 
zu sein. So wird die dritte Klasse eines Überseedampfers im allgemeinen 
nicht von Reisenden, die in einer höheren Klasse der Eisenbahnen fahren, 


benutzt werden, und zwar selbst dann, wenn sie kaufschwächer als 
andere sind. 


Auch im Güterverkehr entstehen durch verschiedene Ausstattung 
der Fahrzeuge verschiedene Verkehrsleistungen. Besonders die Ein- 
stellung von Spezialgüterwagen mit ihren hohen Tilgungs-, Zins- und 
Unterhaltungskosten schafft Unterschiede und verlangt nach gestaffel- 
ten Angebotspreisen. Auf der Nachfrageseite drängen zur ÖOrtsver- 
änderung Güter, die mit gewöhnlichen Transportgefäßen häufig über- 
haupt nicht oder nur unter beträchtlichen Verlusten (Schwund flüssiger, 
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Verderb leicht verderblicher und Beschädigung leicht zerbrechlicher 
Güter) befördert werden könnten. Es besteht deshalb für Güter, deren 
Natur eine Beförderung in besseren oder besonders gebauten Transport- 
gefäßen verlangt, auch ein stärkeres Bedürfnis für solchen Transport- 
raum, Erhöhten Angebotspreisen für bessere Transportgefäße begegnet 
deshalb auch eine höhere Preiswilligkeit der Verfrachter. 


3. Der Nutzraum bei der Beförderung. 


War bei der Betrachtung über die Bequemlichkeit der Beförderung 
der Personenverkehr voran, so ist es jetzt bei der Erörterung des Nutz- 
raums der Fahrzeuge der Güterverkehr. Die Bereitstellung von Nutz- 
raum größerer Ausdehnung gleicht meist einem höherwertigen Gut. Die 
Kosten sind hier besonders bedeutsam. 

Die kostenmäßige Bedeutung des Nutzraums der Transportgefäße 
liegt besonders in dem Verhältnis Nutzlast — Tote Last oder mit anderen 
Worten in dem Gewicht der Transportgüter und dem Eigengewicht der 
Fahrzeuge. Es gibt Güter, insbesondere die sogenannten sperrigen, die 
im Verhältnis zu ihrem Gewicht, der Nutzlast, außerordentlich viel Raum, 
also tote Last, beanspruchen. Wird, wie es meist geschieht, nur das G®- 
wicht der beförderten Güter und nicht der von ihnen verdrängte Raum der 
Frachtberechnung zugrunde gelegt, so ist für den Transportunternehmer 
eine Verkehrsleistung um so wirtschaftlicher, je schwerer die Güter- 
sendung und je kleiner der von ihr verdrängte Raum ist. Ist dagegen 
der Nutzraum Maßstab der Frachtberechnung, dann ist eine Verkehrs 
leistung um so wirtschaftlicher, je geringer ihr Gewicht und je größer 
die Raumverdrängung ist. Wirtschaftlich ist besonders beachtenswert, daß 
die Beförderungskosten für das Bruttogewicht einer Ladung innerhalb der 
Tragfähigkeit eines Fahrzeugs stark degressiv sind, d.h. sie nehmen 
mit der Schwere der Ladung wohl zu, aber in weit geringerem Maß als 
ihr Gewicht, so daß die Kosten für eine Gewichtseinheit mit zunehmender 
Nutzlast abnehmen. Dies führte in Ländern mit massenhaften Verkehrs- 
mengen zu einer mächtigen Vergrößerung des Fassungsraums und der 
Tragfähigkeit der Transportgefäße. Gleichzeitig wurde hierdurch ein 
Weg zur Frachtensenkung eröffnet. Die starke Verbilligung der Beförde- 
rungspreise im 19. Jahrhundert ist u.a. besonders auf die Vergrößerung 
des Transportraums der Fahrzeuge zurückzuführen. 

Die mit der Auslastung der Fahrzeuge verknüpfte unterschied 
Kostenhöhe einer Gewichtseinheit veranlaßte eine Abstufung der Beförde- 
rungspreise nach dem spezifischen Gewicht der Güter. ı Leichte un 
sperrige Güter wurden stärker belastet ‘als mittelschwere und schwer® 
Güter, und zwar, wenn die Nachfrage es gestattete, mindestens in der 


yiche 
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Höhe ihrer Mehrkosten im Vergleich zu anderen Gütern. Engländer weist 
aber mit Recht darauf hin, daß für sperrige Güter nicht unbedingt höhere 
F rachtsätze als für nichtsperrige gegeben sein müssen (ähnlich begründet 
er Unterschiede in der Schnelligkeit der Verkehrsleistungen), weil sich 
für jene der Markt nicht entsprechend preiswillig zeigen kannt, 


Zu umfangreicher praktischer Nutzanwendung führte die aus dem Ver- 
hältnis Nutzlast — Tote Last gewonnene Einsicht in der Unterscheidung 
zwischen Stückgütern und Wagenladungsgütern einerseits und Wagen- 
ladungsgütern verschiedener Gewichtsmenge andererseits. Die Belastung 
der F ahrzeuge mit Gütern gleicher Art, wie es häufig bei Wagenladungen 
8eschieht, ergibt ein günstigeres Verhältnis von Nutzlast zu toter Last 
als bei Beladung der Wagen mit Gütern verschiedener Art, Stückgütern. 
So war in den letzten Jahren bei den amerikanischen Eisenbahnen das 
durehschnittliche Nutzgewicht einer Wagenladung etwa 34 Tonnen, das 
eines Stückgutwagens 6 Tonnen, oder ein anderes Verhältnis: im Jahr 
1925 war in der Union der Anteil der Stückgüter an der gesamten Eisen- 
bahngütermenge 2,96 %, ihr Anteil an den gestellten Wagen betrug hin- 
gegen 25,7%. Die geringere Auslastungsmöglichkeit der Wagen mit 
Stückgütern verursacht für eine Gewichtseinheit dieser Güter beträcht- 
lich höhere Zugförderungskosten? als für Wagenladungsgüter, was die 

nternehmer veranlaßte, höhere Beförderungspreise für Stückgüter zu 
verlangen. Ähnlich verhält es sich bei Wagenladungen geringerer Ge- 
Wichtsmenge. Ein Teil der Verkehrsbetriebe sah sich deshalb veranlaßt, 

r Wagenladungen geringerer Gewichtsmenge höhere Frachtsätze zu 
erstellen als für Wagenladungen größerer Gewichtsmengen. So erhebt 
beispielsweise die Deutsche Reichsbahn für 5- und 10-Tonnen-Ladungen 
öhere Frachtsätze als für 15-Tonnen-Ladungen. 


Ein unmittelbares und besonderes Interesse für Nutzraum besteht 
auf der Nachfrageseite nur im Personenverkehr, in ausgeprägtem Maß, 
aber auch nur bei Reisen, während derer, wie auf den Übersee- 
dampfern und in den Schlafwagen, mehrere Personen die Nacht in dem- 
Selben Raum verbringen müssen, und auf den einzelnen, je nach der 
Klasse, ein größerer oder kleinerer Raumteil fällt. Es ist hier natür- 


F * Engländer a. a. O. S. 171ff. Nicht zuzustimmen vermögen wir seiner 
al Atpreisbildung für Rohstoffe, für die wir die gleiche Preisbildung wie für 
© anderen Güter beanspruchen, 


B 2 Nehen den Zugförderungskosten wirken auch die Aufwendungen für die 
handlung der Stückgüter auf den Versand-, Umlade- und Bestimmungstationen 
Ostenerhöhend. Auf 100 Meilen Entfernung sind die Transportkosten für Stück- 


Züter bei den amerikanischen Eisenbahnen etwa‘siebenmal höher als die der 
Agenladungen. - 
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lich auch der Umstand, mit fremden Personen im gleichen Schlafraum ZU 
verweilen, von großem Einfluß. Bei Tagesfahrten und bei Fahrten 
während der Nacht, bei denen kein besonderes Schlaflager beansprucht 
wird, wertet der Reisende die Verkehrsleistungen natürlich auch um so 
mehr, je größer der Raum ist, über den er verfügen kann. Bei solchen 
Fahrten ist aber die Bequemlichkeit doch mehr wertbegründend als der 
Nutzraum, soweit die beiden Merkmale überhaupt zu trennen sind. 


Im Güterverkehr interessiert den Verfrachter nur seine Güter- 
sendung an sich, nicht aber der von ihr beanspruchte Raum. Dennoch 
werden Verfrachter durch die höheren Preise der Transportunternehmer 
für spezifisch leichte Güter veranlaßt, festzustellen, ob nicht solche 
Güter in einer weniger Raum beanspruchenden Weise aufgeliefert werden 
können, oder ob es wirtschaftlicher ist, darauf zu verzichten und die 
höheren Transportkosten zu bezahlen. 


4. Die Sicherheit der Beförderung. 


Die Sicherheit der Beförderung ist in zweifacher Weise für die 
Preisbildung von Bedeutung, einmal insofern als Verkehrsleistungen 
um so wertvoller sind, je weniger die Gefahr einer Unregelmäßigkeit 
während der Beförderung besteht, und sodann mit Rücksicht auf die 
Strenge der Haftpflicht des Transportunternehmers für Fälle der 
Unregelmäßigkeit. Unregelmäßigkeiten wie Verletzung und Tötung 
von Personen, Verlust, Beschädigung, Minderung und Diebstahl von 
Gütern, Überschreitung der Lieferfristen, liegen in der Betriebsführung: 
der Beschaffenheit der Betriebsanlagen und Betriebsmittel und in den 
beförderten Gütern selbst. Sio wirken sich inder: Preisbildung aus "2 
je nach der Betriebsführung, der Beschaffenheit der Verkehrsmittel, der 
Art der Transportgüter und der Strenge der Haftpflicht höhere oder 
niederere Betriebskosten entstehen und dementsprechend die 
förderungspreise beeinflußt werden. Güter, denen besonders die Gefahr 
einer Beschädigung, einer Minderung, eines Verlustes oder Diebstahls 
innewohnt, werden im Verhältnis zu anderen Gütern höher tarifierb, 
um das mit ihrer Beförderung verbundene größere Risiko auszu" 
gleichen. Die Verkehrskunden werten Unregelmäßigkeiten der Beförde- 
rung noch stärker als Nachteil der Ortsveränderung, als etwa die zahlen- 
mäßige Höhe des materiellen Schadens, weil die damit verbundenen um: 
annehmlichkeiten in den Ersatzleistungen nicht ausgeglichen werden: 
Ist die Transportgefahr eines Verkehrsmittels im Personenverkehr gro : 
wird von dessen Benutzung als regelmäßiges Verkehrsmittel überhauP 
abgesehen, 


Be- 
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B. Preisbildung bei monopolmäßigen Marktverhältnissen!. 

Die Monopolpreisbildung im Verkehrswesen hat seit dem Er- 
Scheinen des Kraftwagens nicht aufgehört, von großem praktischen 
Interesse zu sein. Nach wie vor sind viele Beförderungspreise Monopol- 
Preise. Einige Länder, darunter Amerika, gewährten den Eisenbahnen 
nicht einmal einige Wettbewerbs- (K-) Tarife. So bleibt den Schienen- 


ahnen im allgemeinen nur, durch eine Verbesserung der Verkehrs- 
leistungen zu werben. 


Bei der Monopolpreisbildung ist zu unterscheiden zwischen der 
rwerbswirtschaftlichen und der gemeinnützigen. Die erwerbswirtschaft- 
liche gilt als Monopolpreisbildung schlechthin. Im Verkehrswesen besteht 
die Monopolpreisbildung, wie meist überall, in den Angebotspreisen. 


1. Erwerbswirtschaftliche Monopolpreisbildung. 


Ziel jeder erwerbswirtschaftlichen Preisbildung, also auch der 
Monopolmäßigen, ist größtmöglicher Gewinn. Der Inhaber des Monopols 
ann dieses Ziel über die Leistungsmenge und in Verbindung damit 
über die Kosten erstreben. Ist die Leistungsmenge Ausgangspunkt, so 
ist der Wirtschaftlich günstigste Preis Folgewirkung, weil die Leistungs- 
menge bestmöglich nur zu einem Preis abgesetzt werden kann. Ist die 
reishöhe Ausgangspunkt, so wird die Leistungsmenge von außen 
bestimmt, weil zu einem bestimmten Preis nur eine bestimmte Menge 
(Höchstmenge) unterzubringen ist. Die absolute Preishöhe interessiert 
den Inhaber des Monopols an und für sich wenig, sehr dagegen der 
nterschied zwischen Kosten und Preis, weil diese Spanne, vervielfacht 
mit der Leistungsmenge, den Gewinn ergibt. Dies ist besonders bei voll- 
Ständigem Angebotsmonopol der Fall, wo überhaupt keine Wettbewerbs- 
Preise zu beachten sind. 
Die betriebswirtschaftlichen Erwägungen eines Monopolinhabers 
„ten für einen Betrieb, der dem Gesetz der abnehmenden Kosten unter- 
liegt, an den Zahlenwerten der Tabelle 3 erörtert werden. Der Monopol- 
Inhaber kann nach dem Tabellenbeispiel über Leistungsmengen zwischen 
und 500 Einheiten und über Preise zwischen 30 und 10 Geldeinheiten 
verfügen. Würde er sich für die größte Menge von 500 Leistungs- 
Cinheiten oder für den höchsten Preis von 30 Geldeinheiten entscheiden, 
80 bliebe er in beiden Fällen überhaupt erfolglos, weil Kosten und Preis 
Jeweils gleich hoch sind. Gewinn tritt ein, wenn sich der Monopolinhaber 
ür Leistungsmengen zwischen 100 und 380 Einheiten oder für Preise von 
re at iss 
330 
Werden, 


Solle 


ber die Monopolpreisbildung soll nur das Grundsätzliche erörtert 
Die Ausführungen bei Wettbewerb gelten im allgemeinen auch hier. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 92 


1412 Theoretische Abhandlung über Preisbildung im Verkehrswesen. 


26 bis 12 Geldeinheiten entscheidet. Jenach Wahl erzielt er einen höheren 
oder niedereren Gewinn. Naturgemäß wird er zunächst die Leistungs- 
menge und jenen Preis festsetzen, die den größten Gewinn, hier 600 Geld- 
einheiten, bringen, also für 200 Leistungen und einen Preis von 17 Geld- 
einheiten. Der unterschiedliche Gewinn (400—600 Geldeinheiten), je nach 


Tabelle 3. Monopolpreisbildung!. 


Kosten für eine | Preis für eine 


Leistungs- f à E a 
Ro ee era bs 
Zahl Geldeinheiten | Geldeinheiten | Geldeinheiten 
50 I 30 30 -= 
100 || 22 26 400 
140 | 18 22 560 
200 | 14 17 600 
290 12 14 580 
30 | 10,5 2 570 
500 | 10 10 — 


Leistungsmenge und Preis, ist von der Höhe der Kosten abhängig, deren 
Wesen in der Verminderung der Kostenanteile für eine Leistung mit ZU 
nehmender Leistungsmenge besteht. Die Preise verändern sich insofern: 
als mit zunehmenden Leistungsmengen ihre Höhe gesenkt werden muß: 
um der Kaufkraft der für größere Absatzmengen notwendigen breitere" 
Schichten zu genügen. Monopolpreise hängen also von den Leistungs- 
mengen ab, und der Gewinn ist ein Ergebnis von Leistungsmenge einer 
seits, Kosten und Preis der Leistungen andererseits. 


Aus dem Beziehungsverhältnis zwischen Leistungsmenge, Kosten- 
und Preishöhe folgt, daß ein Monopolinhaber bei größtmöglichem Gewi®n 
streben nicht einfach den absolut höchsten Preis wählen kann. 
kann wohl den der Beschaffenheit der Nachfrage entsprechenden höchsten 
Preis festsetzen, aber auch dieser wird, wenn nur ein natürliches un 
kein rechtliches Monopol besteht, nicht selbstherrlich auf seiner Monop® ; 
grundlage verweilen können, und zwar besonders dann, wenn über ihn 
eine überdurchschnittliche Rente erzielt wird. In diesem Fall wird er ah 

von der Gefahr einer Errichtung von Wettbewerbsbetrieben bedroht werden: 


ı Die Werte sind willkürlich gewählt. * 

? Die Gefahr von Wettbewerbsbetrieben ist, wenn von den Konzession 
betrieben abgesehen wird, bei den schienengebundenen Verkehrsmitteln info r 
ihres großen Kapitalbedarfs gering, stark hingegen bei Betrieben mit verhältn 
mäßig geringem Kapitalbedarf, wie Kraftverkehrsbetrieben, 
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Ein Monopolinhaber wird sich deshalb veranlaßt fühlen, den Preis noch 
unterhalb jenem, der nach Sachlage den größten Gewinn bringen würde, 
festzusetzen, und zwar wird er einen etwa zwischen dem möglichen Höchst- 
Preis und dem Preis, der sich voraussichtlich bei Wettbewerb ergeben 
Würde, wählen. Der Preis bei Wettbewerb kann deshalb bei gleicher 
Kostenhöhe niedriger als bei einem Monopol sein. ‘Die Errichtung meh- 
terer kleiner Betriebe erfordert aber häufig höhere Kosten für eine 
Leistungseinheit, weil auf die Vorteile der „Massenerzeugung“ ver- 
zichtet werden muß, so daß dann bei Wettbewerb zwangsmälig ein höherer 
Preis als bei Monopol entstehen muß. Das heißt, daß Wettbewerb auch 
für die Preishöhe nicht immer günstiger als ein Monopol zu sein vermag. 
Artet Wettbewerb in vernichtende Existenzkämpfe aus (cutthroat competi- 
tion), die alle Betriebe mit hohem Kapital, also auch die Verkehrsmittel, 
bedrohen, so ist Wettbewerb schlechthin von Übel, denn letzten Endes 
Sind auch die Verbraucher dabei Leidtragende. Die Verkehrsgeschichte 
eines jeden Lands hat davon genug Beispiele’. 


Bei der Festsetzung der Monopolpreise im Verkehrswesen ist 
besonders auch das für Wettbewerb ausgeführte Eigenartige der Ver- 
kehrsmittel zu beachten. Die monopolmäßigen Verkehrsbetriebe haben 
die Kräfte der Nachfrage noch schärfer als andere Monopolinhaber oder 
Unternehmer von Wettbewerbsbetrieben zu durchdringen, weil bei jenen 
nahezu die ganze Nachfrage aus Bedürfnissen sekundärer Art hervor- 
seht und deshalb leicht mißverstanden werden kann. Wie klug die Mono- 
Polinhaber aber auch immer sein mögen, so weise wie der Wettbewerb 
Wissen sie die Preise niemals festzusetzen, 


Es ist festzustellen: Der Monopolinhaber ist, wie der Unternehmer im 
Wettbewerb, nicht frei in der Preisbildung. Strebt er auf größten wirt- 
Schaftlichen Erfolg hin, so kann er die Preise nicht willkürlich fest- 
Setzen, sondern ist an die Bedürfnisse, die Nachfrage und Kaufkraft der 
Verkehrskunden. gebunden. Besitzt er kein rechtliches Monopol, so hat 
er außerdem mit der Möglichkeit auftretender Wettbewerber zu rechnen. 
Der Monopolpreis liegt, je nach Lage der wirtschaftlichen Verhältnisse, 


über oder unter dem Preis, der sich bei Wettbewerb ergeben 
Würde, 


el 


* Über Beispiele bei dem jungen Verkehrsmittel, dem Kraftwagen, siehe 


moine Abhandlung: Personenkraftwagen, Kraftomnibus und Lastkraftwagen 


inden Vereinigten Staaten von Amerika, Abschnitt III, Kapitel 6, S. 159 ff. 


92% 
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2, Gemeinnützige Monopolpreisbildung. 

Einiges noch über die gemeinnützige Preisbildung im Verkehrs- 
wesen. Sie erscheint in der verschiedenartigsten Weiset!. Neuerdings 
wird auch bei ihr teilweise nicht nur Kostendeckung, sondern auch eine 
Rente, wenn auch eine mäßige, angestrebt. Im wesentlichen muß sich 
die gemeinnützige Preisbildung auch die Grundsätze der erwerbswirt- 
schaftlichen Preisbildung zu eigen machen. Darüber hinaus werden die 
Beförderungspreise der Verkehrsmittel unmittelbar in die Dienste der 
Wirtschafts-, Sozial- und Kulturpolitik eines Lands gestellt. Es sel 
erinnert an die ermäßigten Fahrpreise für Arbeiter, Geistliche, Kinder 
und Schüler, für Ferienfahrten und für Fahrten für wissenschaftliche 
und belehrende Zwecke, im Güterverkehr an die starken, nicht von den 
Kosten abhängigen Frachtermäßigungen auf weite Entfernungen, an 
viele Ausnahmetarife, insbesondere Seehafen- und Notstandstarife. Be- 
fördert beispielsweise die Deutsche Reichsbahn Güter der Klasse F über 
800 km unter den variablen Kosten*, so spricht hierfür weder der Kraft- 
wagenwettbewerb noch irgendein anderer betriebswirtschaftlicher Grund, 
sondern der wirtschaftspolitische Gesichtspunkt, die weit abgelegene” 
Wirtschaftsgebiete tarifnäher an die großen Herstellungs- und Absatz- 
orte zu bringen. Aber nicht nur bei der Deutschen Reichsbahn, auch 
bei anderen, vorwiegend erwerbswirtschaftlich eingestellten Verkehrs 
betrieben sind gemeinnützige Beförderungspreise anzutreffen. Es S™ 
dies Geschenke an die sie nutzenden Verkehrskunden und meist auch 
an die übergeordnete Volkswirtschaft. Viele als gemeinnützig gelten e 
Beförderungspreise haben aber auch betriebswirtschaftlich Daseinsberech- 


1 Von wirtschaftlich Geschulten wurde die gemeinnützige Preisbildun® 
stets belächelt. Heute, nachdem Millionen und Abermillionen erkennen lernten! 
daß trotz effieieney (Wirtschaftlichkeit) die „Sonne“ nicht näher rückte, zeigen 
sich schon leichte Anzeichen, die gemeinnützige Preisbildung wieder mit me 
Wohlwollen zu betrachten. zumal der Mensch die efficieney doch nicht beherrschen 
kann und die Wirklichkeit restlos nach ihr zu gestalten vermag. Erst einer 
Blick auf den „Menschen“, dann einen auf die „Sache“, und es ist mehr erreich 
als mit hundertprozentiger efficiency. 

? In Amerika, 

3 Dies kann aus Berechnungen des Verfassers, festgehalten in der Tabeio 
auf S. 69 der Schrift „Der Lastkraftwagenverkehr seit dem Kriege“, entnomm®! 
werden. Bei der Deutschen Reichsbahn sind alle Arten von Preisbildungen f 
finden, Wettbewerbspreise z.B. in den Kraftwagen- und Durchfuhrtarifen er 
nopolpreise, denn ihr Tarifsystem im gesamten unterliegt der erwerbswirtsch® 7 
lichen Monopolpreisbildung, eine beträchtliche Zahl Tarifpositionen ist geme’ 
nütziger Art, und jeder einzelne Beförderungspreis kann von der Reichsregier 
geändert werden, was für eine monopolähnliche Preisbildung spricht. 
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tigung, weil in ihnen außer den variablen Kosten der Verkehrsleistungen 
auch konstante enthalten sind, und die entsprechenden Verkehrsleistungen 
bei höheren Preisen überhaupt nicht ausgeführt werden könnten. 


Hierher gehört auch die Preisbildung bei monopolähnlichen Be- 
trieben, deren Preise (Monopolpreise), wie es im Verkehrswesen häufig 
der Fall ist, auf Grund gesetzlicher und behördlicher Maßnahmen be- 
aufsichtigt und festgesetzt werden, so daß sich ein Monopol nur unvoll- 
Ständig auswirken kann. Die Preisbildung unterliegt hier dem in 
Amerika entstandenen und immer verwendeten Begriff des „gerechten 
und angemessenen“ (just and reasonable) Preises. So besagt beispiels- 
weise "Artikel 22 der Verordnung über die Kraftfahrzeuge des Staats 
Oregon: 

„Die Beförderungspreise der öffentlichen Kraftverkehrsunternehmer 
im Staat Oregon für Transport- und andere damit zusammenhän- 
gende Dienstleistungen im Personen- oder Güterverkehr sollen an- 
gemessen und gerecht sein. Jeder ungerechte und unangemessene 
Preis wird hiermit als ungesetzlich erklärt!.“ 


Damit ist den Verwaltungsbehörden die Macht gegeben, ungerechte und 
unangemessene Beförderungspreise in Einklang mit den wirtschaftlichen 
Verhältnissen zu bringen. Bestimmungsgemäß sollen gerechte und ange- 
messene Preise wirtschaftlich sein und den Verkehrsbetrieben eine an- 
Semessene Rente bringen. Beförderungspreise gerecht und angemessen 
zu gestalten, ist naturgemäß eine Kunst und keine Wissenschaft. 

Mit gemeinnützigen Beförderungspreisen soll also die Wirtschafts-, 
Sozial- und Kulturpolitik eines Lands unterstützt werden. Die Höhe 
Solcher Beförderungspreise liegt häufig unter dem wirtschaftlichen Ge- 


Senwert. Dennoch können sie aber für den Unternehmer noch gewinn- 
bringend sein. 


Wert- und Preistheorien im Verkehrswesen. 


Zum Schluß seien einige Wert- und Preistheorien im Verkehrs- 
Wesen kurz besprochen: zuerst die auch hierher gehörende Theorie der 
Kosten, Wie bei den Gütern führt eine Gruppe Volkswirtschaftler 
Wert und Preis einer Verkehrsleistung allein auf deren Kosten zurück. 

ie Schwierigkeit der Aufteilung der Kosten in der Praxis der Eisen- 
bahnbetriebe, insbesondere in der Vergangenheit, dürfte genügend Be- 
weis dafür sein, daß nicht die Kosten die Beförderungspreise allein 
eg 


En Rules and Regulations, Motor-propelled Vehicles as provided for in 


J er 380, General Laws of Oregon, 1925 P.S.C. Order 1432, effective 1. 
anuar 1997, 
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bestimmen können. Die Vertreter der Kostentheorie lassen den unter- 
schiedlichen Nutzen und Wert der einzelnen Verkehrsleistungen für den 
Kunden und damit die Kräfte der Nachfrage außer acht. 


Sax ging in seinem Preisgesetz des Verkehrst die ent- 
gegengesetzte Richtung der vorerwähnten Kostentheoretiker und sagte: 


„Im Verkehrswesen bestimmen nicht die Kosten die Preise, sondern 
die Preise die Kosten.“ 


Er sprach von diesem Lehrsatz als einer „scheinbar paradoxen Formel“. 
was auch cum grano salis nicht verständlich erscheint, da Sax der öster- 
reichischen Schule angehört, deren Vertreter als erste den Wert der, Güter 
auf ihren Grenznutzen zurückgeführt haben. Die These „im Verkehrs- 
wesen bestimmen nicht die Kosten die Preise“ ist keine Eigenart des 
Verkehrswesens, sondern der gesamten Volkswirtschaft gemein. Den 
zweiten Teil der These, „die Preise bestimmen die Kosten“, kann insoweit 
zugestimmt werden, als die Höhe des Preises den Umfang der Nachfrag® 
und diese wieder die Kostenhöhe durch die Zahl der Verkehrsleistunge® 
beeinflußt. In vielen Verkehrsbeziehungen wird beispielsweise eine 
Preisermäßigung zu einer Verkehrsteigerung und Kostenminderung einer 
Leistungseinheit führen. Keinesfalls dürfte es aber zutreffen, daß die 
Preise die Kosten bestimmen. Haney bemerkt zutreffend: 

„Während Frachtsätze auf Null ermäßigt werden könnten, würden 


“2 


Kosten niemals so weit sinken können‘“. 


` In Gebieten großer Verkehrsdichte sind mit Verkehrsteigerungen mit- 
unter so hohe zusätzliche Kosten verbunden, daß sich die Gesamtkosten 
einer Leistungseinheit entsprechend zunehmender Leistungsmeng® oz 
höhen. Damit und noch mehr mit den vorangegangenen Ausführungen 
dieses Kapitels dürfte aufgezeigt sein, daß weder die Kosten die preise 
noch die Preise die Kosten bestimmen, sondern Angebot und Nachfrag® 
in der Preisbestimmung zusammenwirken. Der vorerwähnte Lehrsal? 
von Sax stimmt auch mit seinen allgemeinen Ausführungen über die 
Preisbildung nicht überein, in denen die Kosten des Betriebs und die 
Wertungen der Verkehrskunden, also auch die Kräfte des Angebots SiH 
der Nachfrage, als preisbestimmend erscheinen. 


-ehrs- 
Eine Gruppe Volkswirtschaftler gründet den Preis einer vorta 

leistung allein auf die subjektive Wertschätzung durch Versender ng 

Empfänger. Dies würde bedeuten, daß der Preis einer Verkehrsleistu 


1 Sax, Allgemeine Verkehrslehre. S. M ff. 
2 Haney, L. H.: The Business of Railway Transportation. S. 185. — 
rates might be reduced to zero, cost could never be so reduced. 


While 
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einzig und allein durch die Nachfrage bestimmt würde, und die Auf- 
Wendungen der Verkehrsbetriebe belanglos wären. 


Nach einer anderen Gruppe beruht der Preis einer Verkehrs- 
leistung auf dem Preisunterschied der Güter am Versand- und Ver- 
brauchsort. Hier wird anscheinend völlig verkannt, daß Preise an ver- 
Schiedenen Orten ohne Beziehung zueinander sein können. Außerdem 
kann ein Gut am Versand- oder Erzeugungsort überhaupt keine Nachfrage, 
Somit auch keinen Preis haben. Oder es kann die Nachfrage nach einem 
Gut am Versandort weit stärker als am Bestimmungsort sein, so daß 
der Preis dort höher, hier niedriger sein könnte. Vor allen Dingen 
Werden aber die Kosten der Verkehrsbetriebe nicht berücksichtigt, deren 
Gesamthöhe mindestens von den über die Preise erzielten Einnahmen 
gedeckt werden muß. 

Wieder eine andere Gruppe bringt den Preis einer Verkehrsleistung 
Mit dem Wert des zu befördernden Guts in Zusammenhang und geht 
dabei von. dem Gedanken der Tragfähigkeit hoch- und geringwertiger 
Güter aus. Es wird der bekannte Grundsatz vertreten: hochwertige 
Güter können höhere Beförderungskosten als geringwertige tragen. Ist 
Auch der Einfluß des Werts der Güter auf den Preis der für ihre 
Beförderung notwendigen Verkehrsleistungen nicht zu verkennen, g9 
ist er doch keinesfalls allein dafür entscheidend. Auch vermag, wie 
ausgeführt, der Wert eines Guts dem Wert einer Verkehrsleistung 
überhaupt nicht zù entsprechen. Außerdem läßt diese Anschauung die 

inter dem Angebot einer Verkehrsleistung wirkenden Kräfte unbeachtet. 

Unter den Theorien über die Bestimmung von Wert und Preis 
einer Verkehrsleistung wird das Prinzip „Was der Verkehr tragen wird“ 
(„What the traffie will bear“) am meisten beachtet. Dem Prinzip. 
Wird als Grundgedanke entnommen werden können: die Beförderungs- 
Preise sollen so hoch sein, wie sie der Verkehr höchstens zu tragen ver- 
Mag. Acworth gab dem Prinzip folgende allgemeine Auslegung: 

„Zu verlangen, was der Verkehr tragen wird, heißt in anderen 
Worten, nicht zu verlangen, was er nicht tragen wird“, 


In der Praxis wurde das Prinzip je nach Zweckmäßigkeit ausgelegt. 
Das Bestreben der Verkehrsunternehmer war, im allgemeinen den 
höchstmöglichen Transportpreis zu verlangen, der, ohne Verkehrs- 
Mengen von der Beförderung abzuhalten, zu bekommen war. Dabei 
betonten sie aber häufig den ersten Teil des Leitsatzes „den höchst- 


what an worth, W. M.: The Elements of Railway Economics, S. 83. „To charge 


e traffic can bear is, in other words, not to charge what the traffic can 
not bear.“ 
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möglichen Transportpreis zu verlangen“ zu stark und den zweiten „ohne 
Verkehrsmengen auszuschließen“ zu wenig. Die Preispolitik der Ver- 
kehrsunternehmer führte in Verkehrsbeziehungen, in denen sich der Wett- 
bewerb nicht genügend auswirken konnte, oder wo überhaupt kein Wett- 
bewerb vorhanden war, zu einer zu starken Belastung des Verkehrs. 
Es wurden Beförderungspreise aufgestellt, die für Verkehrskunden 
ungebührlich hoch waren. 


Dem genannten Prinzip wurde auch die Bedeutung beigemessen: 
„was der Verkehr tragen sollte“. Es entstand so der Begriff des „8% 
rechten“ (fair) Preises, der in das amerikanische Recht übergegangen ist. 


Unter dem Einfluß der neueren Wert- und Preistheorien für Güter 
wurde das Prinzip „Was der Verkehr tragen wird“ auch wie folgt 
umschrieben: Die Obergrenze des Beförderungspreises soll die Leistungs- 
möglichkeit des Reisenden oder die Tragfähigkeit des zu versendenden 
Guts, die Untergrenze die Kosten des Transports bilden. Güter mitt- 
leren Werts sollen mit durchschnittlichen Kosten, Güter niederen Werts 
weniger und Güter höheren Werts mehr belastet werden. Mit der 
dem Wert des Guts angepaßten Kostenverteilung soll der größt 
mögliche Austausch von Gütern gefördert werden. Obwohl diese Aue 
legung des Prinzips „Was der Verkehr tragen wird“ für die Proin 
bildung im Verkehrswesen von Nutzen sein kann, theoretisch ist 81e 
insofern unbefriedigend, weil die hinter Angebot und Nachfrage stehen- 
den Kräfte nicht ihrer Bedeutung und Wirkung entsprechend berück- 
sichtigt werden, und der Wert eines Guts dem Wert einer Verkehrs- 
leistung gleichgesetzt wird. 


Güterkursbücher. 


Von 


Wilhelm Emrich, 
Direktor der Reiehsbahn-Oberbetriebsleitung Süd in Würzburg. 


y (4 + 
Nach einem Vortrag, gehalten auf der internationalen Güterzugfahrplankonferenz 
in Amsterdam am 25. November 1930. 


(Mit 10 Anlagen.) 


(Schluß).! 


IVa.Das internationale Güterkursbuch in seinen 


ersten drei Ausgaben 1928, 1929 und 1930. 


Die Schaffung des internationalen Güterkursbuchs 
ist im März 1927 von der damals aus 10 großen und 3 kleineren 
Eisenbahnverwaltungen? bestehenden Konferenz beschlossen worden. 
Damals hat namens der ungarischen Staatseisenbahnen der damalige 
Sektionschef Herr von Gämän beantragt (laut Niederschrift): 


„daß ein gemeinsames internationales Güterkurs- 
b p ch herausgegeben werde, in welches alle wichtigen Ver- 
bindungen von Mitteleuropa aufgenommen werden. Der 
Form nach soll das Buch nach dem jetzigen durch die Deutsche Reichs- 
bahn-Gesellschaft herausgegebenen Güterkursbuch gestaltet werden. 
Dieser Antrag wurde damals vom Herrn Sektionschef v. Gàmàn in er- 


Schöpfender Weise begründet und nach längerer Debatte einstimmig 
angenommen. 
— 


! Vel. S. 1149, 


TON Die Eisenbahnverwaltungen von Bulgarien, Deutschland, Griechenland, 


i > Jugoslawien, Österreich, Polen, Rumänien, Tschechoslowakei und Ungarn 
verschiedenen Verwaltungen. 
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Dieses Güterkursbuch soll nur jene Ferngüterzugverbindungen 
enthalten, welche von den einzelnen Bahnverwaltungen wegen ihrer 
internationalen Bedeutung beantragt werden. Ferner 
sollen in das Buch nur die wichtigsten Aufbringungs- und 
Abgabeorte aufgenommen werden, die Zeitangaben sollen nach dem 
Muster des deutschen Güterkursbuchs nur in Stunden eingesetzt werden, 
damit Berichtigungen möglichst erspart werden. 


Das internationale Güterkursbuch soll, da es ohnedies haupt- 
sächlich nur Ziffern und Stationsnamen, welche in der Staatssprache 
des betreffenden Landslauten werden, enthalten wird,in der deutschen 
Sprache verfaßt werden. 


Es bleibt selbstverständlich jeder Bahnverwaltung unbenommen. 
für ihre internen Zwecke sich ein spezielles, ihren Bedürfnissen ent- 
sprechendes Kursbuch anzulegen. 

Mit der Verfassung des internationalen Güterkursbuchs wird über 
Antrag des Sektionschefs Herrn von Gämän die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft betraut, womit sich der Vertreter der Deutschen Reichs 
bahn-Gesellschaft einverstanden erklärte, nachdem die tschecho- 
slowakischen Staatsbahnen wegen ihrer außerordentlich starken In- 
anspruchnahme durch die Geschäftsführung der Konferenz erklärt 
hatten, die Herausgabe des internationalen Güterkursbuchs nicht über- 
nehmen zu können.“ 


Soweit die Zitierung der Konferenz-Niederschrift. Anzuführen ist 
noch, daß nach einem späteren Beschluß Reklamen undAnnoncell 
grundsätzlich nicht in das internationale Güterkursbuch aufgenommen 
werden sollen. 

Die später beschlossenen und am 1. Januar 1930 in Kraft gesetzten 
neuen Satzungen der internationalen Güterzugfahrplankonferen? 
weichen in manchen wichtigen Punkten von dem zitierten ursprüngliche? 
Konferenzbeschluß über das internationale Güterkursbuch ab und ent 
halten nur das Wesentlichste hierüber, unter anderem in folgenden Be- 
stimmungen des § 13 Ziffer 1 und 3a: 


„Die Mitgliedverwaltungen geben gemeinsam das internationale 
Güterkursbuch (abgekürzt IGK) heraus. Es erscheint einmal jährlich 
beim Fahrplanwechsel im Frühjahr und enthält eine Ausw ah 
wichtiger Güterzugverbindungen, die sich‘ über di® 
Grenzen von mindestens zwei Ländern erstreck®" 
Der Ausbau bestehender und die Aufnahme von neuen Güterzugve!” 
bindungen in das internationale Güterkursbuch muß bei den HauP tr 
verhandlungen beschlossen werden. 


Güterkursbücher. 1421 


Das internationale Güterkursbuch erscheint in deutscher, fran- 
zösischer und italienischer Sprache mit lateinischen Buchstaben ge- 
druckt. Die Stationsnamen erscheinen in der Staatssprachet. 

Die Beigabe von Übersetzungen der Vorbemerkungen in der 
Staatssprache bleibt jeder Mitgliedverwaltung überlassen.“ 

Der Begriff „wichtige Güterzugverbindung* ist in der 
Konferenz zu Krakau dahin interpretiert worden, daß die Beurteilung der 
Wichtigkeit der einzelnen Güterzugverbindung den einzelnen Bahnver- 
Waltungen überlassen werden soll. 


Ferner hat man sich später noch dahin geeinigt, daß im internatio- 
halen Güterkursbuch im allgemeinen nur Frachtgut-Zugver- 
bindungen, jedoch ausgenommen solche für Beförderung von nicht eiligen 

Assengütern, wie zum Beispiel-Kohlen, dargestellt werden sollen. Etwa 
auf den Konferenzen vereinbarte Eilgut-Zugverbindungen sollen je- 
weils in die Niederschrift der Abstimmungskonferenz aufgenommen und 
im Kursbuch nur ausnahmsweise und nur dann dargestellt werden, wenn 
die Spalten der Kurstafeln hierzu ausreichen. Außerdem sollen in das 

ursbuch nur Zugverbindungen aufgenommen werden, deren Züge 
2e Selmäßig gefahren werden, Fakulta tiv -Kurse nur dann, wenn 
ihre Züge an bestimmten Tagen oder zu gewissen Zeiten regelmäßig 
Verkehren oder bei Erfüllung gewisser Voraussetzungen bestimmt 
durchgeführt werden, zum Beispiel Fakultativzüge, die in einer be- 
stimmten Saisonzeit re gelmäßig verkehren, oder Fakultativzüge, 
die bei Anfall einer bestimmten Mindestzahl von Wagenladungen gewisser 
hochwertiger oder leichtverderblicher Güter abgefertigt werden. 

Andere zwischen mehreren Verwaltungen vereinbarte Fakul- 
tativkurse sollen jeweils in der Niederschrift über die Abstimmungs- 
konferenz niedergelegt und nicht in das Kursbuch aufgenommen werden. 
Dies sind im allgemeinen die Richtlinien, die bei der ursprünglichen 


beitung des internationalen Güterkursbuchs Geltung hatten. 
e 


Bear 


* Demgemäß muß im internationalen Güterkursbuch die Schreibweise von 
20 verschiedenen Sprachen berücksichtigt werden. Ihre Alphabete bedingen die 
Anwendung von insgesamt 75 Lettern, darunter 10 verschiedene a, 8 verschie- 
dene e, 7 verschiedene 0, je 4 verschiedene n, s, z usw. Da in dem Kursbuch 
Ger Schriftarten angewendet werden müssen, hat der Setzer also fortwährend 
er 300 Buchstaben zu arbeiten. Es liegt auf der Hand, daß dadurch die Ar- 
beiten sowohl der Druckerei als auch der mit der Korrektur befaßten Redaktion 
En schwierig sind, und daß eine möglichst fehlerfreie Herstellung des Kurs- 


uches nur durch mehrmalige sehr eingehende Durchsicht der Bürstenabzüge 
erreicht werden kann. 
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Der erste Entwurf zu dem internationalen Güterkursbuch 
ist seinerzeit bei der Reichsbahn-Oberbetriebsleitung Süd in Würzburg 
durch einen aus Beamten der drei deutschen Oberbetriebsleitungen Zu- 
sammengesetzten und von den Herren Mikuláš (Prag) und Michaleck 
(Budapest) eifrigst unterstützten Redaktionsausschuß aufgestellt worden. 


Dieser erste Kursbuchentwurf, für dessen Aufstellung und Druck- 
legung knapp 2% Monate zur Verfügung standen, wurde am 22. Fe- 
bruar 1928 allen Mitgliedverwaltungen der Konferenz zur Durch- 
prüfung übersandt und nach entsprechender Verbesserung, sowie nach 
Billigung durch die Abstimmungskonferenz in Wien als erste Ausgabe des 
internationalen Güterkursbuchs am 15. Mai 1928 der Öffentlichkeit 
übergeben. 


Das System des internationalen Güterkursbuchs weicht in einem 
wesentlichen Punkt von dem damaligen deutschen Güterkursbuch ab, das 
ja nach Beschluß der Konferenz zum Muster genommen werden sollte. 
Im deutschen Güterkursbuch sind nämlich die Kurstafeln über lange Ver- 
kehrswege, zum Beispiel von Spanien-Frankreich-Schweiz über Deutsch- 
land nach Polen, an den beiden in Betracht kommenden deutschen Grenz- 
stationen, also in Basel einerseits und in Neu-Bentschen im Osten anderer- 
seits, mithin.-zweimal geteilt und daher in drei verschiedenen Kurs- 
tafeln dargestellt, um Wiederholungen in gewissem Umfang zu Ver- 
meiden. Man muß also einen Kurs von Spanien nach Polen durch An- 
einanderreihen der Angaben von drei verschiedenen Kurstafeln ZU’ 
sammenstellen. 


Die Kurstafeln der ersten 3 Ausgaben des internationalen Güter- 
kursbuches dagegen sind ohne jede Teilung über möglichst lange Strecken 
und über die Ländergrenzen hinaus durchgehend dargestellt. Häufig 
sind sie auch über mehrere wahlweise benutzbare Wege dargestellt: 
letzteres mit Rücksicht darauf, daß im internationalen Verkehr der ver 
sender berechtigt ist, den Beförderungsweg vorzuschreiben, und daß es 
also nicht genügt, wenn man etwa nur die zwischen den verschiedene? 
Ländern vereinbarten Verbandstarifleitungswege darstellt, ganz abge 
sehen davon, daß es viele Verkehrsbeziehungen gibt, für die direkte Ta- 
rife mit vorgeschriebenen Leitungswegen nicht bestehen. Im übrigen hat 
man auch im internationalen Güterkursbuch sich bestrebt, die im ersten 
und letzten Teil eines Hauptverkehrswegs auseinanderstrahlenden oder 
unterwegs abzweigenden Linien zusammenzufassen, um an Kurstafeln 
und damit an Arbeits- und Kostenaufwand möglichst zu sparen. 
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Beispielsweise sind in der Kurstafel Nr. 203 des internationalen 
Güterkursbuches der Ausgabe vom 15. Mai 1930 (Teilabdruck siehe An- 
lage Nr. 9) die Hauptverkehrswege dargestellt 


den nordfranzösischen Häfen, 
von Südfrankreich, 


Spanien 


über Straßburg—Kehl—München—Simbach—Wien—Budapest 


Griechenland, 
nach Bulgarien, 


Rumänien 


und zwar unter Zusammenfädelung der Wege der verschiedenen Ver- 
Sandgebiete in Straßburg und Gabelung in Budapest beziehungsweise 
Nisch nach den verschiedenen Empfangsgebieten. 


In der Überschrift dieser Kurstafel ist der Weg Le Havre—Thessa- 
loniki von links nach rechts auf einer geraden, wagerechten Linie dar- 
Sestellt, während dieser Weg in der Stationsspalte der besseren Über- 
Sichtlichkeit halber durch einen senkrechten dicken schwarzen Strich 
kenntlich gemacht ist. Die außerdem in diese Kurstafel aufgenommenen 
Eisenbahnstrecken sind in der Überschrift entsprechend ihrer Richtung 
und geographischen Lage oberhalb oder unterhalb des auf der wage- 
rechten Linie dargestellten Wegs Le Havre— Thessaloniki mittels Füh- 
Tungsstrichen eingereiht, sowie in der Stationsspalte durch Weglassen 


des senkrechten schwarzen Strichs und Einrücken der Stationsnamen 
kenntlich gemacht. 


Die in den Kurstafel-Überschriften nach deutschem Muster gewählte 
Darstellungsweise soll ein klares geographisches Bild der dargestellten 
ege geben. Der in der Stationsspalte angewandte senkrechte dicke 
Strich soll lediglich zur Erhöhung der Übersichtlichkeit, nicht aber etwa 


“U irgendwelcher Charakterisierung der Verkehrsbedeutung eines 
Wegs dienen. 


Die an den Grenzbahnhöfen oder sonstigen wichtigen Verkehrs- 
knoten nicht geteilte Kursdarstellung, die vielfach Wiederholungen 
von Teilstrecken ‘im Kursbuch unvermeidlich macht, ist seiner- 
weit auf Wunsch fast aller Mitgliedverwaltungen der Konferenz ab- 
Sichtlich gewählt worden, denn dies hat den großen Vorteil, daß 
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das Zusammensuchen und Aneinanderreihen von Güterzugverbindunge® 
aus verschiedenen Tafeln vermieden wird, daß dadurch die Kursbuch- 
benutzung, wie insbesondere die Auswahl der gesuchten Güterzugvel- 
bindungen und vor allem auch die für den Verfrachter wichtige Be- 
rechnung der Beförderungsdauer wesentlich erleichtert oder überhaupt 
erst ermöglicht ist. 


Das internationale Güterkursbuch hat im übrigen folgende An 
ordnung: 


Teil A: Allgemeine Vorbemerkungen. 

Teil B: Übersicht der dargestellten Verkehrsbe- 
ziehungen. 

Teil C: Alphabetisches Stationsverzeichnist. 


Es enthält fettgedruckt in alphabetischer Reihenfolge alle Grenz 
übergangstationen und unter jedem dieser Bahnhöfe ebenfalls in alpha 
betischer Ordnung und unter Beifügung der Kurstafelnummer alle jen® 
Stationen, mit denen im Kursbuch Güterzugverbindungen angegeben 
sind. 

Dieses Stationsverzeichnis ist auf der im internationalen Verkehr 
zugelassenen Wahl der Grenzübergangstationen durch den Verfrachter 
aufgebaut, seine Zweckmäßigkeit ist allgemein anerkannt. 

Die Handhabung des Stationsverzeichnisses an Hand der in den 
Vorbemerkungen des Güterkursbuchs gegebenen Erläuterungen ist sehr 
einfach, wie folgendes Beispiel beweist: 

Gewünscht wird eine Verbindung von Brüssel (Bruxelles) n 
Bukarest (Bucuresti). Man wählt zunächst die gewünschte Grenzüber 
gangstation, also beispielsweise Montzen. Im Stationsverzeichnis 15 
bei Montzen auf Aachen verwiesen. Unter Aachen ist zu ersehen: 


ach 


Bruxelles=Gent 


Gent 118, 141, 142, 143, 144, 145, . . . . 285, 47, 252,273, . ..283, . . 29 
Bucuresti 
Bohumin 
via ? Beuthen 144, 164 
"Sosnitza 
via Podmokly 145, 165 
via Passau 282, 283 
R Cheb 3 
Ye { Furth i. w) pik 


.B. 
t Die Neuaufstellung eines derartigen Srakibnssärzeikhntabes mit aa 


656 Stationen und schätzungsweise etwa 40000 Verkehrsbeziehungen mit 
mehreren Beförderungswegen erfordert die gleichzeitige Tätigkeit von Z 
wandten Arbeitskräften etwa 25 Arbeitstage hindurch von je 10—12 2stün 
Daver. 


ge- 
dige" 
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Somit sind im Internationalen Güterkursbuch (Ausgabe vom 15. Mai 
1930) zwischen Brüssel und Bukarest über Montzen/Aachen die nach- 
stehenden leitungsmäßig verschiedenen Verbindungen dargestellt: 


Bohumin _ 
1. über { Beuthen in der Kurstafel Nr. 144 
Sosnitza 
2. über Podmokly te @ Nr. 145 
$ Cheb 
3. über uw} a T S Nr. 293 
4. über Passau nei ” Nr. 283 


Werden nun bei der bisherigen Darstellung der Kurse im Stations- 
verzeichnis bei Anwendung des geschilderten Verfahrens keine gleichen 


Nummern gefunden, dann ist eben die betreffende Verbindung im Kurs- 
buch nicht dargestellt. 


TeilD. Kurstafeln mit den Fahrplänen für die dar- 
gestellten Verkehrsbeziehungen. 


R Über die Grundsätze für die Aufnahme von Verkehrswegen und 
Güterzugverbindungen in das Kursbuch ist schon das Entsprechende aus- 
geführt. Leider ist im Lauf der Zeit der in den Satzungen verankerte 
Grundsatz, daß das Kursbuch nur eine Auswahl wichtiger Güter- 
zugverbindungen, die sich über die Grenzen von mindestens zwei Län- 
dern erstrecken, enthalten soll, nicht von allen Verwaltungen scharf 
Eanug beachtet worden. So ist es gekommen, daß das Kursbuch durch 
Sg auch von für den internationalen Verkehr nicht wichtigen 
Eee Zügen stark angeschwollen ist und infolgedessen an Über- 
Th Siin as enoren par Ist doch die dritte Ausgabe des Kursbuchs 
Fre ten y stärker als die erste Ausgabe, und dies trotz nach und nach 

r guter Ausnutzung der meisten Druckseiten. 


RTRS Redaktion mußte sich den Vorwurf gefallen lassen, daß sie 
EIER nechen der Merwaltungen auf Erweiterung des Kursbuchs, so- 
hr = ge lag, in der Regel fast restlos nachgekommen war. Zu 
dag En gung konnte die Redaktion sich aber darauf berufen, 

einem früheren Beschluß der Konferenz die Beurteilung 


de - A A ; 
3 = Wichtigkeit der einzelnen Güterzugverbindung den einzelnen 
ahnverwaltungen überlassen bleiben sollte. 


> Bei Kursbüchern ist es nicht unwichtig, in welcher Reihenfolge 
die Kurstafeln folgen, ferner welche Leitrichtung zu wählen ist, 
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und ob grundsätzlich auf jeder Kurstafel Richtung und Gegen- 
richtung zusammen dargestellt werden sollen, also die Stationsnamen 
in der Mitte jeder Kurstafel sich in der Leitrichtung von oben nach 
unten folgend, links neben den Stationsnamen von oben nach unten 
die eine Fahrrichtung und rechts neben den Stationsnamen die Gegen- 
richtung von unten nach oben. 


Alle diese Fragen hängen eng zusammen und lassen sich er- 
fahrungsgemäß niemals zur Zufriedenheit aller Verwaltungen lösen. 


Verschiedene Verwaltungen möchten die Kurstafeln in der Rich- 
tung ihres Hauptverkehrsstroms oder ihres Hauptexports dargestellt 
wissen, an der Darstellung der Gegenrichtung haben sie manchmal über- 
haupt kein Interesse. 


Die aus Ersparnisgründen gewählte gemeinsame Darstellungsweis® 
der beiden Richtungen hat wegen der für die eine Richtung damit ver- 
bundenen Darstellung von unten nach oben einige Gegnerschaft. 


Wenn die Frage der Leitriehtung nicht entsprechend geregelt 
ist, kann es bei der Teilung von Kurstafeln dazu kommen, daß die ein® 
Kurstafel, zum Beispiel von Süditalien nach Kufstein, mit der Leit- 
richtung von Süden nach Norden dargestellt wird, während von den in 
Kufstein anschließenden und alsbald nach verschiedenen Richtungen aus’ 
einander strahlenden Kurstafeln einzelne möglicherweise in umgekehrter 
Richtung orientiert sind, so daß das Zusammenstoßen von in umgekehrter 
Richtung aufeinander treffenden Kurstafeln nicht gerade bequem ist. 


Nun zur Reihenfolge der Kurstafeln. Sie sollten jeden 
falls soweit als möglich in geographischer Reihenfolge aneinander 8° 
reiht werden, Allein dies ist bei den langen sich vielfach überquerenden 
Kurstafel-Wegen eines internationalen Kursbuchs nicht einfach. Dann 
die Frage, wo man anfangen soll. Im ersten internationalen Güterkur® 
buch hat man in Ermangelung eines anderen Vorbilds nach langem Kopf- 
zerbrechen und vielen ergebnislosen Versuchen den im deutschen Güter- 
kursbuch um die deutschen Grenzstationen herumgezogenen Kreis 8% 
wissermaßen erweitert und folgende Reihenfolge gewählt: 


Im allgemeinen — dieses Wort muß betont werden, da AUS- 
nahmen unvermeidlich sind und andererseits aus den verschiedenste" 
Gründen Einschiebungen und Nachträge sich nicht vermeiden lassen 
sind die Kurstafeln mit ihren Anfangspunkten oder Grenzbahnhöfen in 
geographischer Folge aneinandergereiht und zwar angefangen bei dei 
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Mitten im Norden von Europa gelegenen dänisch-deutschen Übergang 
Padborg—F lensburg und alsdann folgend einer im entgegengesetzten 
Sinn des Uhrzeigers sich bewegenden Kreislinie, die etwa mit München 
als Zentrum Europas von Dänemark über Holland, Belgien, Frankreich, 
Nordspanien, Schweiz, Italien, Jugoslawien, Griechenland, Bulgarien, 
Rumänien, Ungarn, Tschechoslowakei, Polen, Ostsee-Randstaaten, 
Schweden und Norwegen geschlagen ist, bis der Kreis von der Ostseite 
her in Dänemark als dem Ausgangsland sich schließt. 


Anschließend an diese Reihenfolge der Kurstafeln ist als Leit- 
richtung für ihre Darstellung in der Überschrift — von links nach 
rechts — gewählt: 


für den ersten Teil die Richtung von Westen nach Osten, 
»o „mittleren, y 3, „ Süden nach Nordwest, 


s qsa letzteren „ „ = „ Nordost nach Süden. 


Ein kurzes Wort über die bei jedem Kurs in besonderer Spalte an- 
gegebenen Beförderun gstage: Diese Angaben erfordern zwar 
einen großen Arbeitsaufwand, insbesondere auch für die Redaktion, sie 
Sind jedoch zur leichten und sicheren Berechnung der für Viele sehr 
Wichtigen Beförderungsdauer ebenso nötig wie vorteilhaft. 


Die Darstellungsweise der Beförderungstage ist ebenfalls dem deut- 
Schen Güterkursbuch entlehnt und auch durch die meisten neueren Güter- 
kursbücher übernommen worden, während in den Vorkriegswerken die 
Beförderungsdauer entweder nur zwischen einigen wenigen Hauptver- 
kehrsplätzen oder überhaupt nicht angegeben war, so daß sie meist vom 
Kursbuchbenutzer selbst mühsam berechnet werden mußte, was bei langen 
Kursen nicht gerade einfach und oft nicht sicher möglich war. 


= man wichtiges Hilfsmittel für den Eisenbahnfachmann wie für den 

ehrtreibenden ist auch die dem internationalen Güterkursbuch bei- 

Sa Eisenbahn-Übersichtskarte. Siè gibt ein anschau- 

aA Bild aller für den internationalen Güterverkehr wichtigen Bisen- 
imien Europas. Insbesondere aber sind die hierfür in Betracht 

ee Grenzstationen in amtlicher Schreibweise angegeben 
durch rote Farbstriche hervorgehoben. 


Da häufig angeregt wird, in dieser Karte bei jeder Eisenbahn- 
ke — ähnlich wie bei Personenkursbuchkarten — auch die Nummern 


erz s e A i i 
A ugehörigen Kurstafeln anzugeben, sei mitgeteilt, daß dies undurch- 
rchiv für Eisenbahnwesen, 1931. 93 


Strec 
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führbar ist. Beispielsweise wären auf dem nur % cm langen Absehnitt 
Aachen—Montzen nicht weniger als die Nummern von 21 Kurstafeln bel- 
zusetzen. 


Die Nummern müßten also mikroskopisch klein gedruckt werden 
unter starker Verzerrung der dargestellten Strecken. Die Übersichtlich- 
keit der Karte ginge vollständig verloren. 


Die Kosten der Karte würden auch erheblich steigen, denn der sehr 
wertvolle Lithographie-Stein müßte bei den häufig notwendig werdenden 
Änderungen der Kurstafelnummern in kürzester Zeit unbrauchbar wer- 
den, so daß fast zu jeder Kartenauflage ein neuer Stein graviert werden 
müßte, eine sehr kostspielige Arbeit, die unter Umständen die recht- 
zeitige Fertigstellung der Karte und des Kursbuchs in Frage stellen 
könnte. 


Das Auffinden der Kurstafeln wird auch nicht leichter, wenn die 
Nummern in der Karte stehen, denn nur wenn eine dieser in die Karte 
eingetragenen Nummern bei der auf die Versandstation folgenden Teil- 
strecke und gleichzeitig auch auf der vor der Zielstation liegenden Teil- 
strecke erschiene, wäre dies die Nummer der gesuchten Kurstafel. Dieses 
Verfolgen der Nummern auf der Karte ist zeitraubender als das Auf- 
suchen im alphabetischen Stationsverzeichnis (Abschnitt C). 


Für das deutsche Güterkursbuch ist seinerzeit eine solche Karte von 
größtem und deshalb unhandlichem Format versucht, aber wegen ihrer 
Unübersichtlichkeit und Unzweckmäßigkeit bald wieder aufgegeben 
worden. 


IVb. Richtlinien für Verbesserung des internatio- 
nalen Güterkursbuchs. 


Durch einen aus Vertretern der belgischen, deutschen, französische: 
italienischen, österreichischen und schweizerischen Bahnen zusammen“ 
gesetzten Ausschuß unter Vorsitz von Direktor Emrich wurden folgende 
Richtlinien ausgöarbeitet, die am 28. November 1930 in der plenar: 
sitzung der internationalen Güterzugfahrplankonferenz in Amsterdam 
mit allen Stimmen zum Beschluß erhoben wurden: 


3 n 
Richtlinien für die Redaktion des interneti Ooae 


Güterkursbuchs. 
1. Satzungen der internationalen GüterzugfahrplankonferenZ 
1. Januar 1930, $ 13, Ziffer 1: 


vom 


18 


or 
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Die Mitgliedverwaltungen geben gemeinsam das internatio- 
nale Güterkursbuch (IGK) heraus. 


Es erscheint einmal jährlich beim Fahrplanwechsel im 
Frühjahr und enthält eine Auswahl wichtiger Güter- 
zugverbindungen, die sich über die Grenzen 
von mindestens zwei Ländern erstrecken. 

Der Ausbau bestehender und die Aufnahme von neuen Güter- 
zugverbindungen in das internationale Güterkursbuch muß bei 
den Hauptverhandlungen beschlossen werden. 


Welche von den über die Grenzen von mindestens zwei Ländern 
Sich erstreckenden Güterzugverbindungen als wichtige an- 
zusehen sind, soll im allgemeinen zunächst der Beurteilung der 
einzelnen Bahnverwaltungen überlassen werden. Ausschlag- 
gebend hat nicht die Wichtigkeit einer Güterzugverbindung für 
eine einzelne Verwaltung, sondern die internationale Be- 
deutung zu sein. Bei Meinungsverschiedenheiten hierüber ist 
die Entscheidung der Konferenz herbeizuführen. 


Wenn dies nicht rechtzeitig möglich sein sollte, entscheidet 
der Redaktionsausschuß oder in eiligen Fällen die Redaktion. 


In das internationale Güterkursbuch sollen grundsätzlich nur 
die verkehrswichtigsten Stationen und im all- 
gemeinen nur Frachtgutverbindungen, jedoch ausge- 
nommen solche für Beförderung von nicht eiligen Massengütern 
wie zum Beispiel Kohlen, aufgenommen werden. 


Etwa auf den Konferenzen vereinbarte Eilgut-Zugverbin- 
dungen sollen nur ausnahmsweise in besonderen Fällen in das 


Kursbuch und im übrigen nur in die Niederschrift der Abstim- 
mungskonferenz aufgenommen werden. 


Es sollen nur Güterzugverbindungen aufgenommen werden, 
deren Züge regelmäßig gefahren werden, Fakultativ- 
kurse nur dann, wenn ihre Züge an bestimmten Tagen oder zu 
gewissen Zeiten regelmäßig verkehren oder bei Erfüllung ge- 
wisser Voraussetzungen bestimmt durchgeführt werden, zum 
Beispiel Fakultativzüge, die bei Anfall einer bestimmten Mindest- 
zahl von Wagenladungen gewisser hochwertiger oder leichtver- 
derblicher Güter abgefertigt werden. 
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Andere zwischen mehreren Verwaltungen vereinbarte Fa- 
kultativkurse sollen im allgemeinen nur in die Niederschrift über 
die Abstimmungskonferenz und nicht in das Kursbuch aufge- 
nommen werden. 


Oberster Grundsatz für den Aufbau des ganzen Kurs- 
buchs und insbesondere seiner Kurstafeln muß 
sein leichte und sichere Benutzbarkeit. Auf unbe- 
dingte, jeden Zweifel ausschließende Klarheit der Wegedar- 
stellung und der Zeitangaben ist mit allen Mitteln hinzuwirken- 


Die Kurstafeln sind daher im allgemeinen über möglie hst 
lange Strecken durchlaufend darzustellen, Vot- 
nehmlich auch um die sichere Berechnung der Beförderungsdauer 
zu ermöglichen und zu erleichtern. 


Lange Verkehrswege sollen nur in zwei ode! 
ausnahmsweise höchstens drei Kurstafeln 8% 
teilt werden und dies auch nur dann, wenn wesentlie he 
Kürzungen durch Fortfall von öfteren Wiederholungen längerer 
Kurstafelteile erzielt werden. 


Die Unterteilung von langen Verkehrswegen soll tunlichst nur 
in geeigneten Grenzstationen erfolgen. 


Das leichte und sichere Zusammenstoßen der Kurs- 
tafeln an den Teilungspunkten — Grenzstationen — ist durch 
klare und erschöpfende Hinweise sicherzustellen. 


In den Kurstafeln sollen im allgemeinen aus Zweckmäßigkeit®" 
und Ersparnisgründen die beiden Verkehrsrichtungen mit den 
Stationsnamen in der Mitte zusammen dargestellt 
werden. Ausnahmen sind zulässig, wenn durch die getrennte 
Darstellung der beiden Verkehrsrichtungen die Kursbuchbe- 
nutzung beim Zusammenstoßen verschiedener auf einem ven 
kehrsknoten (Grenzstation) beginnender oder endigender Kurs 
tafeln wesentlich erleichtert wird, oder wenn die Darstellung 
beider Verkehrsrichtungen auch auf einer quergestellten Kurs" 
buchseite wegen Raummangels nicht möglich ist. 


Als Leitrichtung, das ist die Richtung, in der die Stationen 


eines Verkehrswegs in der Kurstafelüberschrift von links nosh 
rechts auf einer waagrecht durchlaufenden Zeile und in der Sta 
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tionsspalte von oben nach unten sich folgen, ist im allge- 
meinen zu wählen 


die Richtung West—Ost und 
die Richtung Nord— Süd. 


13. Bei jeder Kurstafel ist im allgemeinen die längste 
durchgehende Strecke in der Überschrift auf einer waag- 
rechten durchlaufenden Zeile, auf welche die einmündenden oder 
abzweigenden Linien entsprechend ihrer geographischen Lage 
und Richtung von oben oder unten her einzureihen sind, darzu- 
stellen und in der Stationsspalte beiderseits der Stations- 
namen durch einen senkrechten, dieken schwarzen 
Strich zu kennzeichnen, und zwar lediglich zur Erhöhung 
der Übersichtlichkeit. 


14. Reklamen dürfen in das internationale Güterkursbuch grund- 


sätzlich nicht aufgenommen werden. 


IVe. Verbesserte 4. Ausgabe des internationalen 


Güterkursbuchs vom 15. Mai 1931. 


f Die neue Kursbuchausgabe unterscheidet sich — abgesehen von der 
Verbesserung, Erweiterung und Berichtigung des Fahrplanteils nach 
dem neuesten Stand — darin von den früheren Ausgaben, daß die Kurse 
meist nicht mehr durchgehend vom Anfangs- bis zum Endpunkt darge- 
Stellt sind, sondern ein- oder ausnahmsweise zweimal ge 
teiltan geeigneten Grenzstationen, so daß also der Buch- 
benutzer den von ihm gewünschten Kurs g. F, durch Zusammenstoßen der 


Fahrpläne aus zwei oder drei Kurstafeln, ähnlich wie bei den Personen- 
kursbüchern findet. 


a Aus den Anlagen Nr. 7 und 8 ist beispielsweise zu ersehen, daß in 
neuen Kursbuchausgabe die Kurstafel Nr. 256 der alten Ausgabe 1930 
biinmebr in Kufstein geteilt ist. Die Verbindung Aalborg—Kufstein— 
au. Neapel -Reggio di Calabria kann deshalb nur mittels Kombinierung 
r beiden Kurstafeln Aalborg—Kufstein und Kufstein—Reggio di Ca- 


l > 
abria durch Zusammenstoßen am Teilungspunkt Kufstein zusammen- 
gestellt werden. 


Zur Ermö 
Kursen sind b 
Abfahrt- oder 
kommenden Ri 


glichung des Zusammenstoßens von geteilt dargestellten 
ei den als Teilungspunkte gewählten Grenzstationen die 
Ankunftzeiten der Anschlußzüge für die in Frage 
chtungen auf besonderen Zeilen (Anschlußzeilen) in 
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Kursivschrift angegeben. Eingehende Erläuterungen hierüber und über 
die Buchbenutzung finden sich unter Erklärung durch Beispiele in den 
gegenüber früher wesentlich erweiterten Vorbemerkungen des Kurs- 
buchs. 


Die geteilte Darstellungsweise für die Kurstafeln ver- 
meidet die bei der früheren durchgehenden Darstellung der Kurse nötigen 
zahlreichen Wiederholungen größerer Kurstafelteile. So mußte beispiels- 
weise früher bei der grundsätzlichen durchgehenden Darstellung in den 
folgenden acht Kurstafeln 


Thessaloniki—Salzburg—Kehl—Le Havre, 
Thessaloniki—Salzburg—Aschaffenburg— Perl, 
Thessaloniki—Salzburg—Aachen—Boulogne, 
Thessaloniki—Salzburg—Aachen—London, 
Thessaloniki—Salzburg—Emmerich—London, 
Thessaloniki—Salzburg—Venlo—London, 
Thessaloniki—Salzburg—Flensburg— Aalborg, 
Thessaloniki— Salzburg —Saßnitz— Stockholm 


DIS 


a u I O9 


die Teilstrecke Thessaloniki— Salzburg mit allein 1% Druckseiten jedes- 
mal — also im ganzen achtmal — wiederholt werden, während diese Teil- 
strecke bei Teilung der Kurstafeln in Salzburg nur ein einziges Mal dar- 
zustellen ist, so daß über 10 Druckseiten in diesem Fall erspart werden: 


Durch die neue geteilte Art der Darstellung der Kurstafeln ist es 
trotz erheblicher Vermehrung des sachlichen Inhalts gelungen, auf ins 
gesamt 260 Druckseiten der 4. Ausgabe des Kursbuchs etwa 50 % mehr 
Güterzugverbindungen darzustellen als in der 394 Seiten umfassenden 
3. Ausgabe. 


Das alphabetische Stationsverzeichnis, das neben 
der Übersichtskarte und der Übersicht der dargestellten Verkehrs 
beziehungen in erster Linie zur Unterrichtung über die zwischen einer 
Versand- und Empfangstation möglichen Beförderungswege dient, ent- 
hält fettgedruckt in alphabetischer Reihenfolge die in das Kursbuch auf- 
genommenen Grenzbahnhöfe und zu jedem dieser Bahnhöfe, ebenfalls 1” 
alphabetischer Ordnung und unter Beifügung der Kurstafelnummern, alle 
jene Bahnhöfe, mit denen im Kursbuch Güterzugverbindungen angegebe" 
sind. Dabei bedeutet eine einzelne Kurstafelnummer, daß eine Verbin: 
dung in einer Kurstafel durchgehend dargestellt ist, während zwei 

(Fortsetzung auf $. 1489) 


Güterkursbücher. 


1433 


Anlage 1., 


Teilabdruck aus den von d.K.Württ.Staatseisenbahnen letztmals am 1. Mai 1914heraus- 
gegebenen Güterbeförderungsvorschriften (GBV) Heft6 „Güterkurse“ (Seite 23—25). 


D: Güterkurse zwischen Elsaß, Pfalz, Saarbrücken, Baden und Bayern. 


Paris Pantin . . 
Champigneulles . 


Bienen 
v nie BE ee 
Be Ne 


» . 
usw, 


Mühlacker . , . 
Untertürkheim Ghf 


” 
Um Rgbf 
Um Rebf.. . .. 
München-Laim 


iiae SERE » 6820 11:235) Übergang von Zug68%@aufZug2259inRosenheim 
I: ure U An 2250/231010:051 und von Zug 2259 auf Zug 2310 in Freilassing. 
München-Laim . ab Zug 6820 11:25 
Osenheim . . . an gen E 
» — abai, „> 286 
Kufstein Tan 
> Kurs II. x = 
Pantin . , . abZug 97 257 =: 
hampigneulles. . an „ „ 15% P.Z 
» Sabna 18 170 
Pagny s. Moselle . an R er 1819 
a „ab „ 76 712 un T 
= { 7 ug 7616 At 
OvOAnt T u. an „74 > A 1% 
EE ab ‚, 76041002 Zug 7646. 2:46 : 558 
Metz-Sablon . an » » 10:58 = ” 3:40 r ; 12 
Ried . ab „ 6610 3:0 „ 6614 TA „ 6066 8% 
IE 17,8 An „ O ” „ 11:42 ” ” 122 
usw usw. usw 


B. Über Mühlacker —Ulm. 
(Anschluß von Belgien siehe Ziff. 4). 


Kurs I. 
. ab Zug — — 
. aù „ = = 
.ab „ — — 
RA 
ab „7618 63 
an p- y 640 
ab ,„ 7632 1035 
au, „2 
. ab „6642 3% 
usw 
Kurs Ia Kurs Ib Kurs Ic 
abZug6131 515 Zug 6129 1249 Zug 6143 957 Zug 6137 1118 
an ” ” 819 ” 32 7 ELA 123 n 2° 2:0 
ab n » 940 bA n 415 n 39 135 39 n 341 
an ” ” 34 ” ” 10:10 ” ” 6:07 n n 918 
ab 2) ” 7.48 ” n” 11.07 ” 6129 11:07 n ” 11:16 
‚an n ” 40a 3 n 622 3 n 62 I n 553 
E ý ms her und weiter wie Kurs III. 
ab „ 896 700 
- an „ 268 204 


Anlage 2.- 


Teilabdruck aus der von derK.u.K.Ungarischen Staatseisenbahn letztmals am 1.Mai 1914 herausgegebenen Orientierenden Übersicht 
direkter Güterbeförderungskurse (Seite 162—165). 


XXV. Verkehrsweg. 


Paris—D’Avricourt —Strassburg—Karlsruhe—Stuttgart—München —Simbach — Wien — {}ruckKirälyhida, 


(Bis D'Avricourt westeuropäische Zeit, von D’Avricourt mitteleuropäische Zeit.) 


\Marchegg. 


In der Strecke 


Paris Est 


» Pantin (P, Z.) ab 
D’Avricourt (M. E. Z.)an 


D'Ayricourt .. . . 
usw. 


Bruck-Kirälyhida 


. an 


Bruck-Kirälyhida . ab 

Budapest-Ferenezv. an 

5 4 ab 

„  -Józsefv. an 

a Dpt. . an 
usw. 


| Kurse für dringliche (leicht | 


Kurse für gewöhnl, direkte 


Eilgutkurse verderbliche) | Viehbeförderungskurse (auch mit versicherter 
Wagenladungen A Lieferfrist) Wagenladungen 
I. I. L I. E I. E I. 
Zug | vi: Zug f Zug | ya: Zug | y: Zu Tat TE | ga Zug Zug r 
Nr. Zeit Nr. Zeit | N Zeit Nr. Zeit Nr. Zeit Nr. Zeit Nr. Zeit Nr. Zeit 


11.15 | 43 
Eu | 
54 | 2445 
515 | 2145 
— | 2445 

usw. 


= iou | ivu] Blau) |101] BJıon) 95 |ıou 
45i HA 76| 127| 7%) 127| 7%] 127| 7%) 127|. 7% | 1297| 7% 
6416 | 800 6426 | 513 
usw USW, usw usw. 
63 | 445 63| 445| 683| 445 
os| a| eg] a| ra| a| os| a| rw s| ro 
8'14 || „ 814 A 4'31 a | 8'14 z 431 d 4'31 
Bpest-Kelenföld 
89 [24 siasi sel — | — | - I 461/m| 851 
gs |245| 997| „ |1082 | | 
8'49 || 2445 | Beam ul — | — o | t „| 9% 
| usw. | \ \ USW, USW, 


vert 


"1ayonqsmnyra m59 
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Anlage 3. 


Teilabdruck aus dem von der Deutschen Reichsbahngesellschaft erstmals aın 
5. Juni 1925 herausgegebenen Güterkursbuch (Seite 136, 137, 309). 


7 , 
Seisnig g Kufstein 
1252 Arein NE Karlsruhe — Kornwestheim — Ulm — | Salzburg 
Kehl Simbach 
TE eE Simbach 
Wintersdorf 
F Te En na Eaa 
Stationen | Beförd.- | Beförd.- | a, | Beförd- 
Z er | Zug 
Ne. a eaa (Stunden) | Nr. | SE (Stunden) 
Neuenburg ab 
Freiburg 
Breisach ab | 
Freiburg an | | 
Freiburg ab | | 
Offenburg Rbf an | | | 
Kehl ab |28566 | 16 | 8576| 21 Tii 9 
Offenburg Rbf an || 17 1 22 1 B 10 1 
Offenburg Rbf ab ||§7043| 1 | I 7037| 9 | 7059 | 20 
en u. 8. w. u. 8.w. I u. 8. W. u. 8. W. 
München Ost Rbf an fz07] 14| 46 | wız| 1| 2 Ihr) 5) 4 
München Ost Rbf ab 27935 17 7915| 5 | 187925 | 12 
Kufstein an $ | 21 9| H 1 17 
München Ost Rbf ab '87741| 19 | | 7737| 18 po 18 
Salzburg an E7755 6 | | 20 = 20 
München Ost Rbf ab 187827 | 19 7814 | 11 7811| 11 | 
imbach aniis 23| 55 E 66 |s 15 | 54 
Passau 


260. Anschlüsse von Sibah nach Österreich, Tschechoslowakei, 


ee er Ungarn, Rumänien, Jugoslavien 
Salzburg 


I 
Stationen TEE | 
SAE 3 
P. erae]: 
assan Rbf anlzoelae] Tmooelıı] || Linz ab 8180| 2| [8596| 8 
? an 7020/24] 7004111) || Penzing Vbf an| |14 18 
» = lo32 5l | m nn 
T = 788 9 796 18 Penzing Vbf ab|8180 14| (6596|19 
S an lı7| 8 | 3| 8|| Wien West an | ‚15 |a 
imbach Í 
J sloda | | | ||Penzing Vor ablssesl15] [8595|20 
ans an| 91116) | Simmering Ü. an | | 16 |22 
alzburg an 7755| 6| [7705| 9| || Simmering Ü. a») 850) 20 2151| 1 
Ling. ab age 10| ps2 21 Bruck-Neudorfan| |22 2 
an || 18| 8| 2| 6 U.S. W. wS Wns Ww. 


A. Abschnitt V: Streckenfahrpläne deutscher Bahnen. 


486. Ortsverkehr Königsberg 


Zug 
Konen NordGbf.ab 
i TET an f 13 4| 293% 


3400| 3463| 
£ Köni b.vor- d : 
Königsberg Ost an 8 8 


dh a 3463 
Königsberg Ost 8 
2 Königsberg Ont “a an | 


487. Schneidemühl— Neustettin — Stolp 


741l 743! 
A 


| 


3608 | ao | 
12 


injgm]... 


Zug | 3227 


For 4230| 3232 423s) 4242| 4246|3250 km Rba,’Königsbor 
7 112 2 u ja "2 ab Königsb. Vbf.an |24 4 ® es 
|17 RE b-Rathshof ab |24 
Zu e 3603, 3611 Zu 3403 3405 s407) 4409) an| 313 3i 3415| 340 
Königsb.Vbf. a 1 fo want VD. a a 20) 14 48| 17 9@| 19 51/21 101/28 208 
Kön EN „NordGbf.an |a |15 [4| Königsberg Hbf. an] 2 | 


3404 3406 | 3408 3410 | 3412 3416 
2, 4 |8 


0\Königsberg Hbf. a 
4 Königsb,Vbf, an 


A un | 8470 | su er r 
a 11 


%18% 


3229 f “ss | 12 i 4243 
Zug 3402| 
1 


| PP 3469| 3471 | 3473 1% Fr | 
wg SI jei 


s.. 


16 


17 |2 
ang» uud 


3478 | 3480 | 
„| 221% ym E AR 


| pa 


Rbd. Osten Zug-Nr. 
ab Schneidem. 477, 489, an 
an 491, 522 


Zug? Jastrowseseeneers 

ab J 

an 

Zu, Neustettin 471, ee 

ab 476 au 

an | 

ng Rummelsburg(Pom)} Zug 
n) Uan 


an j aitite Pom $ i 


| an 


an _ Groß Bosch 


12 


ai ins rl 


742 iR 740, | 
[ 


p Hi Ssss | 


i | 


Übergang möglich wenn 1. An-Buchstabe = einem Ab-Buchstaben 


» oder 2. An-Zahl kleiner als Ab-Zahl; (bei Abfahrt am Kalendertag nach Ankunft, wenn An-Zahl kleiner als Ab-Zahl + 100). 
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Anlage 4. 
Winterfahrplan 1930/31 herausgegebenen Güterkursbuch (Seite 271, 327, 378) 


B. Abschnitt VI und VII: Wichtige Zugverbindungen für Frachtgutwagen- 
z= ladungen im deutschen und außententschen temgerker, 
[Breisach 104 KehlN Wintersdorf\ 


- Freiburg- Offenburg Karlsruhe- - Stuttgart- -München-Rosenheim-Salzburg 


Neuenburg Kufstein 
109,108] / 


Pe H AT i ab Freiburg (Breisgau) EN 
1 an ernan sr 
6.2 1218 | an *Offenburg Rbl....519 ı IB res. [7212 183 82 
——— 
FR Kehl..... $ 107 an a|- 
an * Offenburg ‘Rbt ab 


ab*Offenburg Rbf... 
an Karlsruhe Rbf ..i067 109%b E 


A 


a 21.8 104 


| 


= 
| 10 3 10 3 14» 


15 
18585 14,3 22 


7048 8,9 20| 7018 9,8 20) 8416 10.3 24 


|75 93 an 


ab Wintersdorf ....1 qqgān | seses.. ee 16 
0! an _Karleruhekbfiösr 113ab | 22... [am daumen 3 
„elan K ——— 
7 3 dem 17.2 416001 1.1 2f ab Karlsruhe Rbt 106 an 24 115 IT 
21, 87 4 Sl an Kornwestheim Rbt... } Zab 4 = $ 
3516.2 oelraos Stutt k 212 42% 1........ 2 
23 sfr 10.1 34 18 19 sılaaao 8 
f N 9 15 % ” 16 ....... 
let e Re E 
9 a 
Sra & an München-Laim 154...| ab foa 1.2 6.2 25 fre 10,2 44 
15 = 21 109 »_ Ost Rbf 154..} an i ; i 
5, 22 41 
7841 58 il Je 54 = mug, 8 ab München ei 154 lgan +1 Kult | j E 
| 9 an Simbach.......... ab 5 {7322 20.1 3 i m 
EAA ERE Laim 154 3 
wo ig az Kassa] 20.7 Atncben ez = gan | 21 10 a 1245 
a3 24 9 Tan Kufstein... ab 6827 19,1 z 2 |: eA 
EER D AA RRT b -Laim 154.. S 
Dee a ars 33% z München jan Aare Ri MERES 
S Salzburg. ........--.. BEE: 
Anschlüsse in Simbach nach und von Linz, "Wien, Budapest, Bukarest, Constanta Nr. 950, 954, 


nach und von Belgra ia, Saloniki Nr. 950, 956 
Anschlüsse in K Verona, Rom, Neapel Nr. 941/943 
Anschlüsse in Salzburg ‚nach ern Triest, Ässling, Agram, Belgrad, Nisch, 

Salon r. 


* Weitere hen siehe Streckenfahrpläüne 
g erreich 


ER Budapest Jozseflväros 


950. Passau-Linz-Simmering Überg-Budapest Fereneväros-Hatvan- 


Simbach Salzburg 
‚6Gyöngyös ‚Eger ‚MHidasnömeti 
Ansehits -Hatvan-Vämosgyörk-Füzesabony—Miskole-Sätoraljaujhely 
se in 


Passau von und nach Frankfurt (M) Nr.775, Nürnberg, Köln, Backen, Venlo, RR 
nach Bremen, Hamburg Nr. 772, Halle, Warnemünde Nr. 892. Berlin, Saßnitz Hafen, Stettin Nr. 
aschilieke in Simbach von und nach München Nr. 708. Ulm, Basel Nr, 731. Btuttgart „Mehl 'Wintersdont N2.717 


re ne 


ab! PAUS iS soa TRS a 15 
r E T S NT EPET ab 1897 9,6 


an d Simbach 18 ...... }ab aaa "35 "* | 
ab Simbach ............... an | 16 

En. DINE Aae oeeo ioana ab 897 96 
anf Salzburg 132 ..... R hab | 3 
ee h 


U TARRE -an| 8 
an Penzing Vbi... ab 887 16 


| an Budapest Ferencváros. ab Pe 25 | ETIESE 
u S. W. u, $. W. u. s. W. 
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Anlage 5 
Teilabdruck aus dem von den Oesterreichischen Bundesbahnen zum Winterfahr- 
plan 1930/31 herausgegebenen Güterkursbuch (Seite 38, 39, 94) 


101. Hegyeshalom— Wien —Linz—Salzburg— Innsbruck— Buchs 


| A | 
Ji î 
e | 
[z 538 6.1) 
E 6 
B 7 
= x MM 
ab } 
Simmering Über Überg. .an gen] 
3 D2 131| 
:D2e13 | 
Wien Nordhf. . „ab | 
Wien Hau tzollamt ab a 
penging ee 2 an| j 
Mödling ....s.. s... ab | TEGET x } 876 17.1 
mali Stdb-Matzidf » f 2486 21.1 ? 2482 6.2 
Penzing Vbf........ | 2 t L 
Wien Westbf. ...... ab 1 37 32 857 32| 8361 12.2 
Penzing Vbf. ...... an | 3 3 12 
Penzing Uhl. 22000200... ab | 357 42 < 4 |2 857 42| 8361 13.2 
usw. 1 usw, USW, usw. usw. 
Attnang-Puchheim ....... ab | 357 [17.2 | 8371 173|: 835717.2 | 8301 [2.3 
Salzburg ER SAE an | | 20 21 |: 20 6 
Anschlüsse 211, 212 ab | | 7502 19.3 7502 19 
Salzbung IE OEE a 553 11.2 8971 24.3 |< = 559242 | 8861 93 
V. usw. usw. usw. 
8371 24.4 615 14.3 | 8861 84 
24 14 9 
Anschlüsse 281—288 | | 672 55 678 16 
1 | 
Kufstein Saarbrücken 
À ~ — München —Kornwestheim — 
212. Salzburg Karlsruhe— Kehl 
= A | B c L D L | A | B Em 
BEUGZIU neue | | y 
Anschluß 105 eb s65 13 |867- 18 | 38 9 
I 
6803 14.1 | 6809 22.1 lenenen een ee ... ab Kufstein. ..........- an | 9 15 | 3 
18 I ee ilas his an München Laim... 7915 x 5.3 17939 x 12.37929 x223 
j 1 
I es 
| Anschlüsse | 20 
| 101, 102 b |8282 20 |s562 24 |8283 
103, 104 ab 8409 16 8467 24 |8469 
7706: 211 7502 19.1 ftis .|| ab Salzburg ...... 24 
AD ETENE NE. |an München Laim ab |7705 x 2.8 |7719 x er 
22 241 24.1 7218:112:1 7608. I .|| ab München kam ... an X 
usw. usw, usw. 1 
7060 21.2 | 8416. 108 | 7046 BB |zceu0n -ee A PETE SE 
r RR 14 E EEEE x a "Offenbur‘ Esta 
8565 148 8551 54 8551 54 EUR ab 
7212 8.3| 7280 218| 722 133|... een. | ab r RRRS 
9 23 I RT TORR an | (Breisgau). wi 


x München Ost Rbf. 
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(Fortsetzung von S. 1432.) 


oder drei durch Bruchstriche getrennte Kurstafelnummern anzeigen, daß 
eine Verbindung durch Zusammenstoßen von zwei oder drei Kurstafeln 
zu ermitteln ist. Sind im Kursbuch für eine Verkehrsbeziehung Güter- 
zugverbindungen über verschiedene Wege dargestellt, so sind diese im 
Stationsverzeichnis unter Voransetzung des Worts „via“ — wegen der 
Vielsprachigkeit des Buchs — besonders angegeben. Das Aufsuchen der 
in den Kurstafeln dargestellten Verbindungen aus dem Stationsver- 
zeichnis ist in Ziff. 4 der Vorbemerkungen des Kursbuchs durch Bei- 
Spiele erschöpfend erläutert. 

In der „Übersicht der dargestellten Verkehrs- 
beziehun gen“ sind bei den geteilt dargestellten Kurstafeln jeweils 
hinter oder vor den als Teilungspunkte gewählten Grenzbahnhöfen die 
Nummern all jener Kurstafeln angegeben, mit denen die durch Fettdruck 
der Kurstafelnummer bezeichnete Kurstafel an dem betreffenden Teilungs- 
Punkt (Grenzstation) zusammengestoßen werden kann. 

Außerdem ist wieder eine — wesentlich erweiterte und nunmehr sich 
über ganz Europa erstreckende — Übersichtskarte für den 
internationa len Güterverkehr beigegeben, auf welcher alle 
hierfür wichtigen Grenzstationen mit der in den Fracht- 
Papieren anzuwendenden amtlichen Schreibweise — in 20 verschiedenen 
Staatssprachen — farbig hervorgehoben sind. 

Das internationale Güterkursbuch istmit seiner 
letzten verbesserten und erweiterten Ausgabe nach 
der erst in den letzten Jahren zustandegebrachten 
Mitarbeit fast sämtlicher europäischer Eisenbahn- 
Verwaltungen zu einem gewissen Abschluß gekom- 
men. Es wird jedoch einerseits zur Vermeidung eines abermaligen 
unerwünschten Anschwellens des Kursbuchs, wodurch seine Übersicht- 
lichkeit beeinträchtigt wird, andererseits auch zur möglichsten Niedrig- 
haltung des Arbeits- und Druckkostenaufwands der Gedanke einer 
Weiteren Teilung der jetzt meist nur einmal geteilten Kurstafeln im 
Auge zu behalten sein, selbst wenn dadurch das Zusammensuchen und 
Aneinanderreihen von Zugverbindungen für den Buchbenutzer etwas 


erschwert wird. 
V. Schlußbemerkung. 


Die systematische Aneinanderreihung geeigneter Güterzugfahr- 
der einzelnen Streckenabschnitte zu Zugverbindungen über weite 


(Fortsetzung auf S. 1444.) 


Pläne 
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Anlage 6. 

Teilabdruck aus dem von den Schweizerischen Bundesbahnen 

10. Rascheste Beförderungsgelegenheit für Frachtgut in Wagenladungen 
Transport le plus rapide des marchandises de petite vitesse en wagons compl 
Rumänien-, Bulgarien-, Griechenland-, Jugoslawien-, Ungarn-, Polen-, 

Tschechoslowakei-, Österreich-Schweiz-Frankreich-England 
Roumanie-, Bulgarie-, Grece-, Yougoslavie-, Hongrie-, Pologne-, Teh6cos- 
lovaquie-, Autriche-Suisse-France-Angleterre 


ets 


Gültig ab 
via Buchs-Basel-Delle Valable dès le 15. Mai 1929 
Schweizerische Bundesbahnen „urn ,. Weinemünde e ii 
Chemins de fer fédéraux suisses “ere Q Lübeck O ooi 
Hamburg O O Stettin 
Bremen 
AMSTERDAMO) O BERLIN 
Hoek van Holland © A Rotterdam 
issingen SATZ Emmerich 
NDON Oes A HAU 
= = . Zeebrügee Ö m, AN Köln o leipzig WARAS 
SZ Ostene O O2 O Dresden e 
antoa O mu. 5 ne 
o wi Q n 
FES = 45 Nürnberg 
le Have Moe Krakau 
ntieur ur O 
Honfleur G D ii (3 nisa A Lwow 
PARIS ©) München 


Sal. kurg ® 
oea WIEN BUDAPEST 


Pontarlier MO) Pr . J O 2 b 
i Buchs“ Skins © 
x ® 
Vallorbe Q) N .”. O 
4? Ru 


i 9 m‘ A Graz A KARESI 
2 “= 8 H À msridor 
Genève Of --" ` ; A. ws 
5 Lyon i " ZagrebO s 
kai 3 BEOGRAD 9 
© 
Bordeaux 
ète I 
u ©) Marseille Torino Omar = a) 
Cerbere Gene rn 


Napoll\O) 
© Reggio-Calabria 


| 

| 92 
s £ a 192 1 
Beograd (Belgrad) via Jesenice . - > 85 9 | 106 | 140 | 138 | 141 | 143 | 109 
Re ee es 56 | 68 37 | i1 | 109 | i2 | H 123 
m AR RER DR 70 82 sı | 125 | 123 | 126 | 189 9 
a RE EEE N TEN; 4 56 65 99 100 | 10 99 
e A E 2 an AE N 44 | 5 5 9 100 | 11 | 62 
Inushräch 3 iR Wagens... sau. 64 63 | 65 | = 48 

ER > NE Su 16 50 48 51 5 
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Anlage 6. 
am 15, Mai 1929 herausgegebenen Güterkursbuch (Seite 22/23). 

10. Rumänien-, Bulgarien-, Griechenland-, Jugoslawien-, Ungarn-, Polen-, 
Tschechoslowakei-, Österreich-Sehweiz-Frankreich-England 
Roumanie-, Bulgarie-, Gröce-, Yougoslavie-, Hongrie-, Pologne-, Tehöco- 
slovaquie-, Autriche-Suisse-Franee-Angleterre 


Gültig ab 
via Buchs-Basel-Delle Valable dès le 15. Mai 1929 
Stationen 
Stations 
Bucuresti . ....... 
ER ARE 
Lököshaza! |. 
Budapest F |. |. 
Solia . ., 
Bil 
Solonikt $ p 
rue ENIE 
Ee 1 
NR, . z| AR 
TEP ERAR E ab-dép. 149" | Bl 
SE 
DI Mensen Bee bs 5 ab A 5 19 
Budapest F |1777: meaa S a ya, 
Budapest F 3 u | 5| E. 
A S ab-dép. 60 2 5 52 8 4 
wieyoxhalom PETER ab.dep. | 210 | 14 8280 2) é 
SL ie ab.dep. 357 4 6 5 
Innsbruck... EESE Peer 15 7 24 6 
DA u. S. W. u.8. W. | u. 8. W. 
Innsbruck Hbf = T fg 
mtr ® ab-dep. 8371 1: 7 8361 24 6 
Buchs RE EA RER AB 24 10 7 
SIRE PET 
la a IEE s) BOR ab-dép. 672 5 8 678 16 7 
Basel SBB Gbr. |777] ee 12 1 8 
Dina FS FLERE ab-dép. 16 766 5 
— Tree. an-arr. I 21 | 9 
2% RE EN ab-dep. | DN1 3 9 
u AIVE AEE an-arr. DL 1 20 
sene HIAR iS aa E Aea E S AN, | 
D n El. Eat | iess — - 
Menu... 31 4] - : 
oal EIE f 0 N ae: DNI $ ? 
Patis Pantin! 27 \ Een | 
u. S. W. u. S. W. u. 8. W. 


Teilabdruck aus dem Internationalen Güterkursbuch (Ausgabe vom 15. Mai 1931). Anlage 7. 


Lübeck Danmark—Deutsches Reich - Österreich 15 4 
Aalborg—Frederieia—Padhorg—Flensburg—Hamburg—Göttingen—Bebra—München— Salzburg 
Eabjere Bremerhaven Bremen” N Katstein 
Hannover 
I I | I IV 5 Stat.-Stazioni A I | II | HI IV 
2960 16 1l | b Aalborg 31 18 | 2931 18 
2946 20 1 21 | b Aarhus 2957 4 5 2957 4 5 
2960 4 2 3044 13 2| b Fredericia 1009 14 | 20 
7 2940 ı 3 a Padborg 2907 5 4 2909 H4 4 
3019 18 1 1009 10 2| b Esbjerg 3044 20 3012 8 5 
2960 7 2|29%0 ı 3 a Padborg 2907 5 4 2909 l4 4 
9906 8 ee 2 3 b Padborg 4 | 12 
9 2 a Plensburg Weiche 901 44 | 9903 12 
lo -- -—— 
686G 13 6858 6 b m 687i 2i 6855 10 6853 9 4 
8996 1 3880 21i a Wilhelmsb. (Hamburg) 8925 7 8903 1 4 891 16 
173385 1332 ı 4 b ” ” a B 7303 I 3 7355 21 3 9383 11 3 
usw, usw, | usw. usw., Í usw. usw. 
7312 10 4|7320 EE) Würzburg Rbf 5 | 7317 210 35 u 
—-—-- 
7412 10 | 7426 2 ‘$ 5 2] 3 2 170 9 2 
23 13 München Ost Rbf b E7311 2i* 1/7413 18% 1/7409  6* 2| 7437 MAI 
| I -< -M 
7909 4 5/7935 m 5 München Ost Rbf Nr A 12% MA I8} A 
7 19 Kufstein 6858 14 1/68540 8 1| 6868 21i 1| 6862 16 | 
<— Abfahrt — départ — partenza von — de — da Kufstein —>| nach <— Ankunft — arrivée — arrivo in — à — a Kufstein -> 
us 8 50 E 3 pour Brennero 553 08 12 1| 640 7 4| oses 19 1| 6862 m ı 
| | | per | 
Í m —- =n 
7707 3 5 740 18 5 b München Ost Rbi a 20r * 2% 2] 4t 2 
8 , 91155 6 6 i a Salzburg b BU 12 1 7730 19 1| 7636 21 1 
<— Abfahrt — départ — partenza von — de — da Salzburg — nach von € Ankunft — arrivée arrivo in — a — a Salzburg —> 
| pour Tarvisio 554 de | | 8282 13 1) 8252 13 1 
per da 8390 oe 1 | 
Re SL e „n Jesenice 556 3 Van 2 A| a 1 
\ \ Y\ Maribor 554 oa 2 1j Let Ar 


Tna tür erh S und Übergan Ze Tee und RE ng ONES über aut Zug 7311 (Kurs 1), übrige ee Re auf ZURTERT (Kurs IV). — Wagons pour 
marO kei et au deli Frema et au assent au train T314 autres Wagons RE passent au train 7437 (horalr Mamburg ed oltre, Bremen 
oiire passano al treno TIEL, gui A An un Passano al treno 7437 (orario — O Verkehrt vom — mis en M aay ei _ elfetina dal 1. VE. bis 30. IX. 

A München süa., — + Miuchen Taim. — O Gemünden. 
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Teilabdruek aus dem Internationalen Güterkursbuch (Ausgabe vom 15. Mai 1931). 


Deutsches Reich—Österreich— Italia 


Anlage 8. 


Venezia 553. 
Z Chioggia „Fogsla  Bari—Brindisi 
Napoli Reggio di Calabria 
K nistein — Bronnero— Bolsano" — Verona — — Bologna—Firenze—Roma—Napoli—Reggio di Calabria 
N 
Merano Modena Pisa 
Milano rao 
\Genova 
I | TI | TII | IV ¥ Stat.—Stazioni A I | III IV 
<— Ankunft — arrivée — arrivo in — à — a Kufstein —> von ) Furth i. W./ Brod. n. L.f nach <— Abfahrt — départ — partenza von — de — da Kufstein —> 
| 7933 14 2| 7909 ? £l de - pour | 
| da Hof 492 | per 
7909 7 2 . Cheb/Eger 462 ” 
su 23 1 u Neu Bentschen 462 A 
7941 23 1 Fraustadt 462 ” 
741 23 ur Eydtkuhnen 471 r 
7923 1i 2 ER Tilsit 471 6368 21 3| osc 10 Hu 7| 685; 8 3 
70s 1i 8700 7 8 > Stettin,Saßnitz 18 ,„, 
7023 u 2 . Warnemünde 108 A 
7935 19 2 70090 7 32 ” Flensburg W. 154 R 
7909 7 £ „ Emmerich 262 F. 
7935 19 2 7909 7 2 s Venlo 272 f 
7985 19 2 » Belgique-Aachen 282 „, | 
2| France-Aachen 301 
867 15 ò Kufstein a 14 7 
17 a Innsbruck b g 6868 m | 6862 12 6858 10 6854+ 5 
1951 3 3/1957 22 1957 22 | 1957 22 b ” a 15 | 9 | 7 2 
4 23 23 23 B Brennero b E 8368 13 3 8362 8 46154 5 TI8354 1 3 
6149 9 3 618 3 3 618 3 3| 6143 3 355 Brennero a 12 7 4 | 24 
10 | 5 5 5 a Fortezza b ii 6 | 3 | 23 
ee nei sei? 
| | 6m 3 452 » ağ FF} 10 3! DDr 5 46154 2 7| RRM*2?22? 2 
| usw. usw. usw. usw. usw. usw, 
| 6i 11 5a Firenze C. M. b 12 19 8 
| | u b ” .n” a 12 | 15 3 7 
21 a Roma Tib. b 4 6100 23 2 en | 
b ” ” a 3 3 | Í t24 
a Cancello (Napoli) b DD} 21 RRMĦ 19 1 
b ” ” a i 2 | l 
a Reggio di Calabria b “or 4 i 


Lebensmittelzüge 
Trains de denrées 
Treni derrate 


* 


Verkehren vom 
Mis en marche du 
Si effetuano dal 


1. VI.—30. IX. 
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(Fortsetzung v. S. 1439.) 

Entfernungen, vor allem aber die übersichtliche Darstellung dieser Zug- 
verbindungen in Güterkursbüchern, wobei verbesserungsbedürftige An- 
schlüsse ohne weiteres und insbesondere ohne Zuhilfenahme der Wagen 
übergangspläne zu erkennen sind, und die Veröffentlichung der Güter- 
kursbücher — bei der Reichsbahn ist die Veröffentlichung erst seit 1925 
eingeführt — sind zweifellos hervorragende Hilfsmittel für die Fort- 
bildung des Güterzugfahrplans und vornehmlich auch für seine An- 
passung an die jeweiligen Erfordernisse der Wirtschaft. Es steht fest, 
daß dies zum allergrößten Nutzen der Eisenbahnverwaltungen selbst und 
der Wirtschaft ihrer Länder dient. 


Archiv für Eisenbahnwesen 1931 — Beiheft. Bild 1. 


Eisenbahnanlagen 
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BERLIN 


Reichsbahnstrecken: 
2 gl. Hauptbahnen 
en ai 
1 .. Nebenbahnen 


Hoch- und Unter- 
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Stadt Berlin (BVG) 8 
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Remy, Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen als Wirtsehaftsproblem. 
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Teilabdruck aus dem von den Mitgliedverwaltungen der Internationalen Güterzugfahrplankonferenz am 15. Mai 1930 herausgegebenen Internationalen Güterkursbuch (Seite 144—147). 


España Somoskötjfalu Hidasnémeti España 
France Tá France 
pona Reich Hatvan—Miskole—Sätoraljaüjhely Reich 
sterreie . sterreie 
Magyarorszäg T Debrecen—Nyiregyháza Magyarország 
Romania / Biharkeresztes— Cluj Romania 
Jugoslavija A N Jugoslavija 
Bulgaria Lököshäza—T. Severin—Bucureşti—Constanta Bulgaria 
Hellas © Hellas 
Dunk Horgoš—Subotica 
unkerque $ ofia— Varna 
alaia > Kecskemét—Szeged—Makó—Battonya— o 
Dieppe Boulogne N Wintersdorf Saarbrücken Wa Seöreg- Pantero Arad er port 
c à i / \ u i A p s } : x Ta Svilengrad 
203. Le Hävre—Argenteuil—Noisy le see—Strasbourg—Kehl— Karlsruhe—Stuttgart—München—Simbaeh—Linz— St. Pölten—Wien—Komärom— Budapest— Kiskunhalas—Subotiea—Beograd—NiSs— Thessaloniki een. 
4 S A N A N s 
i à ri . y Pr . x 
Honfleu Paris‘ Hendaye Salzburg Wiener Neustadt—Sopron—Györ Balatonszentgyörgy Baja Brčko 
Valeneia-Cerbere—Beltort N Gy.S.E.V. 
Pi Celldömölk 
Marseille Bares—Virovitica—Osijek 
N Kontan iea 
Poljana 
I m N K I 108 I a i A a IH 
Zug Tag s 1Sa Zug Tag Zug Tag Zug Tag Stationen Zug Tag Zug Tag 
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Zugläufe der Berliner Stadtbahn und der alten Wannseebahn 1882, 
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Bild 6. 
Zugläufe auf den Strecken der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 1894. 
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Bild 7. 


Zugläufe in einer Richtung werktags in der stärkst belasteten Stunde im Dampfbetrieb vor der Elektrisierung. Winter 1927/28. Stadt-, Ringbahn und anschliessende Vorortstrecken, 
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Bild 8. 


Zugläufe in einer Richtung in der stärkst belasteten Stunde im elektrischen Betrieb. Sommer 1930. Werktags. 
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Zugläufe in einer Richtung im elektrischen Betrieb. Stühdlicher Höchstverkehr im Sommer 1930. Sonntags. 
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Amtsstelle: Reichsbahndirektion Berlin, 


Verrechnungstelle. 


ale Mittelübersicht für die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- Betrieb, Tit. 15—43 (Ifde. Nr. 1) 
Blatt D $ sowie Kap. 2, Tit. 715 der Ver- 
61 f: 9 
86 vom 9 es Da 1927. und anschließenden Vorortbahnen mögensrechnung (lfde. Nr. 2—7). 
1 2 3 4 4a 5 5a 6 | 6a 7 8 ee 
m Gebuchte Ausgaben Festgelegte Beträge E Geschätzte Beträge Summe 
% Vorn- bis zum (Verträge, Bestelizettel usw.), abzüglich darauf gebuchter Ausgaben Fott en Be > er As Saab a 
1. Vor-|2. V i illig i 1. Vor- | 2. Vor- ee 
E Gere tand an Be- be- bed Ins- YOn en DO en realen Eusi þe- be- ai Bareto. Bemerkungen 
a BEI etrag | richts- | Jjchts- richts- Dezbr. | Januar |Februar| März | April | Mai richts- | richts- werte 
© EZ gesamt l A (Spalte 4 
4 abschnitt 1928 abschnitt 
in 1000 RM 
| 
1 | Fahrzeuge (insgesamt). .. .. - 53333 |19342 [17548 |15 872 4300 | 4100 | 4100 | 4100 | 4100 
davon fallen auf: | ; Die Wagen werden 
a) den wagenbaulichen Teil . . . 33700 | 8135 | 6651 | 5920 2900 | 3000 | 3000 | 3000 | 3.000 durch das RZA 
F. | | fe Kredito erhalten 
i ri T 
b) die elektrische Ausrüstung . . 17800 j10346 |10156 | 9456 1300 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 hat. 
c) sonstige Zubehörteile... . . - 1833 861 | 74 | 48 100 | 100| 100 | 100| 100 
2 | Stromschienen . . e s ecs eee 10634 | 7050 | 6481 | 6144 533 500 500 500 500 
3 | Gleichrichterwerke . . 2... + +» 27325 [16155 [13671 |12 934 1504 | 1500 | 1500 | 1500 | 1500 20 20 40 
A KADE ie e a e e a a i 8413 | 7098 | 5642 | 5454 500 62 389 | 1398 | 1398 
5 | Fernmelde- u. Sieherungsanlage . . 9500 | 5770 | 5260 | 4917 200 300 600 600 520 100 20 20 
panes — N —— | j | 
6 | Bahnhofs- u. Streckenanlage (insges.) 24213 [17344 |16639 (16141 | 1308 589 | 420 337 50 395 250 | 208 
davon fallen auf: | | $ > 
a) Umbau Charlottenburg-Heerstr. 7580 | 5469 | 5227 | 5043 . 630 20 180 180 | 120 80 50 100 9% | 8| 
Ausbesserungswerk (insgesamt). . . | 10582 | sozı | 7590 | a | . 1578 | 149 | soo | 629| 188 | 10| 8 9837 
davon fallen auf: A | 
a) bautechnischen Teil .. ... 7080 | 5928 | 5719 | 5610 è 831 14 500 317 188 100 80 6 947 
b) maschinentechnischen Teil > . | 3502 | 213 | 1871 | 1889| . 747 | 135 | 300| 312 | | 2 890 
Zusammen . . . | 144000 {80830 |72831 |68911 - 55337 | 1879 | 9145 | 7680 | 7120 | 7037 | 6670 | 1092 | 1788 | 1746 : 137 259 
Davon Vermögensrechnung . . » - 90667 |61488 155283 |53 039 5 21 344 lı 579 | 4845 | 3580 | 3020 | 2937 | 2570 | 1092 | 1788 | 1746 : 83 924 
Betrieb, Titel 15—43. .. +...» 53 333° 119342 |17548 |15 872 $ 33 993 300 | 4300 | 4100 | 4100 | 4100 | 4100 53 335 
a = = Ve a g f un i. 
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Der Erfolg der Elektrisierung. 
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Die Aufsicht des Reiches über die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft, 
Von 


Bruno Sarter, 
Gerichtsreferendar in Trier. 


(Schluß.) ! 


IV. Die einzelnen Gegenstände der Aufsicht”. 


j Das Rb.Ges. verfolgt bei jedem Gegenstand, den es der Aufsicht des 
an unterstellt, einen bestimmten Hauptzweck. Essind finan- 
a? volkswirtschaftliche, personal-rechtliche 
D technische Interessen, die es bei der DRG. gewahrt wissen will. 
wu atsprechend ergeben sich 4 Hauptgebiete der Aufsicht: Das Finanz- 

SSON, die volkswirtschaftliche Geschäftsführung, die Personalpolitik und 
` die technischen Fragen. Selbstverständlich sind bei der Ausübung der 
a nicht so sehr diese finanziellen, volkswirtschaftlichen, personal- 
; tlichen und technischen Interessen für das Reich maßgebend als das 
a „emeine Reichsinteresse, das sich aber letzten Endes doch in diesen 
ee der Aufsicht verkörpert. Denn es liegt im Interesse des Reichs, 
tari größtes und bedeutendstes Unternehmen in guter finanzieller 
NR Bo unter volkswirtschaftlich richtigen Gesichtspunkten arbeitet, 

n Personal in jeder Hinsicht, soweit irgend möglich, zufrieden- 
a ist, und daß die technischen Belange gewahrt bleiben. 
en rasen Gruppen sind allerdings nicht rein voneinander ge- 
sächlich.k 0 bestehen bei der Aufsicht über das Finanzwesen, die haupt- 
wer aufmännischen Gesichtspunkten folgt, auch starke volkswirt- 


— 


1 Vgl. S. 1131. 


2 R i ? š FARI 

20 den jö folgenden sind nicht die Eisenbahnhoheitsrechte behandelt, die nicht 
die Ent ufsichtsrechten zählen und die das Rb.Ges. noch erwähnt, insbesondere 
Dritten Scheidungsbefugnisse des Reichs bei Streit zwischen der DRG. und 
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schaftliche Gesichtspunkte, während umgekehrt bei der Aufsicht über 
die volkswirtschaftliche Geschäftsführung auch kaufmännische Grund- 
sätze anzuwenden sind. Bei der Aufsicht über technische Fragen und in 
der Personalpolitik müssen sowohl kaufmännische als auch volkswirt 
schaftliche Interessen Berücksichtigung finden, 


1. Das Finanzwesen. 


a) Die Aufsichtsbefugnis des Reichs hinsichtlich 
der Stamm- und Vorzugsaktien. 


Die auf den Namen des Reichs ausgestellten Stammaktien der 
DRG. ($ 3 Abs. 3 Rb.Ges.; $ 6 Abs. 1 Stz.) sind auf Verlangen der Reichs- 
regierung auf den Namen eines deutschen Lands auszustellen. Da eine 
Verständigung zwischen Reich und Ländern hierüber noch nicht erfolgt 
ist!, ist diese Frage bisher nicht praktisch geworden. 


Die Erhöhung des Grundkapitals der DRG. durch Ausgabe weiterer 
Vorzugsaktien über den vorgesehenen Betrag von 2 Milliarden Rì 
hinaus bedarf der Zustimmung des Reichs (§ 3 Abs. 2 Rb.Ges.). Liegt 
diese Zustimmung vor, so können „der Ausgabenkurs und die weiteren 
Ausgabebedingungen nach den wirtschaftlichen Bedürfnissen des Unter 
nehmens unter Berücksichtigung des Geldmarktes“ nach freiem Ermessen 
der DRG, ($ 4 Abs. 2 Stz.) festgesetzt werden. Nur bei einem Ausgabe 
kurs unter Nennwert oder bei einer höheren Vorzugsdividende als 7% 
muß sich die DRG. vor Ausgabe mit der Reichsregierung ins Einvel” 
nehmen setzen ($ 4 Abs. 2 Stz.). Diese Aufsicht ist sowohl nötig, um ung. 
günstige Bedingungen von der DRG. fernzuhalten, die ihre Finanzkraft 
schädigen können, als auch wegen der Rückwirkung auf eigene Anleihen 
des Reichs. 

Alle Vorzugsaktien müssen bei Ablauf des Betriebsrechts 
($ 5 Rb.Ges.) eingezogen sein ($ 4 Abs. 5 Stz.). Während die früher® 
Einziehung im allgemeinen in das Belieben der DRG. gestellt ist, kann 
die Reichsregierung jederzeit die vorzeitige Einziehung Ve" 
langen, wenn das Reich die erforderlichen Mittel zur Verfügung stellt 
($ 4 Abs. 7 Stz.). Das Reich soll durch diese Bestimmung die Möglich- 
keit haben, das Betriebsrecht der DRG. früher zu beendigen (vgl $a 
Abs. 2 Rb.Ges.), falls die Pflicht zur Zahlung der Reparationssteuer yoz 
1964 in Wegfall kommen sollte. Das hier vorliegende Aufsichtsrecht 
scheint infolge der leider schlechten Finanzlage des Reichs in absehbarer? 
Zeit praktisch von keiner Bedeutung zu sein. 


1 Vgl. Sarter-Kittel, DRG., S. 137; Fritsch, Eis.Ges, S. 11. 
? Sarter-Kittel, DRG., S. 135; Fritsch, Eis.Ges. S. 27. 


Die Aufsicht des Reiches über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 1447 


b) Die Reparationssteuer. 


Als Beitrag zu den vom Reich aufzubringenden Zahlungen für Re- 
Parationszwecke hat die DRG. die sogenannte Reparationssteuer von 
Jährlich 660 Millionen RM zu entrichten ($ 4 Rb.Ges.). Diese Reparations- 
Steuer kann die DRG. mit Zustimmung der Bank für Internationalen 
Zahlungsausgleich jederzeit ganz oder teilweise durch eine Kapital- 
zahlung ablösen ($ 4 Abs. 6 Rb.Ges.). Die Reichsregierung hat 
das Recht, gemäß $ 4 Abs. 6 Rb.Ges. zu verlangen, daß die DRG. von 
diesem Ablösungsrecht Gebrauch macht. Allerdings muß dann das Reich 
die hierzu erforderlichen Mittel zur Verfügung stellen. Daher ist auch 
dieses Aufsichtsrecht infolge der Kapitalknappheit des Reichs bis auf 
Weiteres praktisch unbedeutend. 


ec) Die Bilanz, Gewinn- und Verlustrechnung 
(Reehnungsführung). 

Die DRG. ist nach $ 19 Stz. am Schluß jedes Geschäftsjahrs zur Auf- 
Stellung einer Bilanz und einer Gewinn- und Verlustrechnung verpflichtet, 
die innerhalb einer Frist von 6 Monaten nach Ablauf eines ieden Geschäfts- 
Jahrs veröffentlicht werden soll (§ 30 Abs. 1 Rb.Ges.). 

Die Bilanz und die Gewinn- und Verlustrechnung werden vom Vor- 
Stand der DRG. aufgestellt und dann dem Verwaltungsrat zur Feststellung 
vorgelegt ($ 13 Abs. 1 Stz.), der dem Vorstand Entlastung erteilt. „Auf 
Welche Weise sich der Verwaltungsrat Gewißheit von der buch- und 
kassentechnischen Richtigkeit der Bilanz und der Gewinn- und Verlust- 
rechnung verschafft, ist seinem Ermessen überlassen“. 

Diese Selbstkontrolle der DRG. ist schon deshalb nötig, 
Me nach $ 30 Abs. 3 Rb.Ges. die Reichshaushaltsordnung auf die DRG. 
keine Anwendung findet, und deshalb auch die oberste Prüfungsbehörde 
ta a der Rechnungshof des Deutschen Reichs zur Nachprüfung 
En S moig edge nicht ohne weiteres berufen ist. „Daraus ergibt 
men ür > DRG. die Pflicht einer selbständigen Neuregelung ihres 
eier rüfungewesens entsprechend den Bedürfnissen des Unter- 
Se - Die Rechnungsprüfungsordnung der DRG.® sieht deshalb 
iA ändige, in ihrer Prüfungstätigkeit unabhängige und unbeschränkte 

Sane bei der Hauptverwaltung und den Reichsbahndirektionen vor. 
Sii p: werden die Bilanz und die Gewinn- und Verlustrechnung 
eerti ilanzmäßige Behandlung nach den Bestimmungen des Rb.Ges. 


* Begründung 1924, S. 25 zu $ 30. 
zember an betr. die Neuordnung des Prüfungswesens vom 1. De- 
A ‚ abgedruckt in Reichsbahn 24, S. 9 ff. 
Abgedruckt in Reichsbahn 1924, S. 9 ff. 
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und der Gesellschaftstz. stets durch besondere Bank- und Bilanzsachver- 
ständige geprüft. 

Diese Selbstkontrolle genügt jedoch nicht. Denn „das Reich ist an 
der Finanzgebarung der Reichsbahn als Eigentümer und Hauptaktionär, 
der ein Recht an dem erzielten Gewinn hat, auch in seiner Eigenschaft 
als Garant der Reparationssteuer sehr erheblich interessiert“. Daher hat 
die Reichsregierung an einer Nachprüfung „des in der Bilanz und der Ge- 
winn- und Verlustrechnung niedergelegten finanziellen Ergebnisses der 
Wirtschaft der DRG. ein erhebliches Interesse, um sich unabhängig vo® 
Verwaltungsrat die Überzeugung von der Richtigkeit des Jahresab- 
schlusses zu verschaffen“. 


Das Rb.Ges. gibt deshalb der Reichsregierung das Recht, jederzeit 
die Bilanz und die Gewinn- und Verlustrechnung der DRG. nachprüfen zU 
lassen ($ 30 Abs. 2 Rb.Ges.). Damit hat das Reich die Aufsicht über die 
Recehnungsführung der DRG., und zwar in Form der Nachprüfung des 
Jahresabschlusses der Hauptverwaltung. Dieses Nachprüfen ist wirkliche 
Aufsicht, keine bloße Einsichtnahme®. 


Die Entstehungsgeschichte gerade dieses Aufsichtsrechts zeigt BE 
wohl die starke Aufsicht des Reichs, als auch die Beschränkung durch die 
große Selbständigkeit der DRG. Das „Prüfungsrecht der Regierung be- 
schränkt sich nicht auf die einfache Feststellung der rechnerischen Über- 
einstimmung der Zahlen der Bilanz und der Gewinn- und Verlustrechnung 
mit den ihnen zugrunde liegenden Buchungen und Abschlüssen. Eine 
solche, nur nach formalen Gesichtspunkten vorzunehmende Bilanzprüfun& 
würde den berechtigten Ansprüchen des Reichs nicht Genüge leisten, das 
an der Finanzgebarung der DRG. ein starkes Interesse hat. Dement- 
sprechend steht der Reichsregierung das Recht zu, die Bilanz und die 
Gewinn- und Verlustrechnung der DRG. auch nach der wirtschaftlichen 
Seite nach Art einer treuhänderischen Prüfung nachzuprüfen“®». 


ı Vgl. Geschäftsbericht 1930, S.16, woraus zu ersehen ist, daß zu diesen 
Sachverständigen auch der Präsident des Rechnungshofs für das Deutsche EN 
gehört, so daß damit die im Rb.Ges. selbst nicht vorgesehene Prüfungstätigk® 
des Rechnungshofs durch die Beteiligung seines Präsidenten praktisch tatsä® 
lich herbeigeführt worden ist. 

2 Unterorganisationskomitee 1929, S.55. 

3 Begründung 1924, S.26 zu $ 30. eh 

4 Die mit der Nachprüfung verbundene Einsichtnahme in die einzelnen 
Fosten, des weiteren die Einsichtnahme in alle in Frage kommenden Buchung? 
das Erteilenlassen von Auskünften, wie sie $ 30 Abs. 2 Rb.Ges. erwähnt; gehör 
nur zur Überwachung, vgl. S. 1462, 

> Begründung 1930, S.20 zu Ziff. 18, ebenso Unterorganisation 
1929, S. 57. f 


skomite® 
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Das Prüfungsrecht findet aber an der starken Selbständigkeit und 
Unabhängigkeit der DRG. seine Grenze. Die Rechnungsprüfung darf 
nicht zu einer Einmischung in die Verwaltung der DRG. und ihre Selbst- 
kontrolle werden. Die Aufsicht selbst ist auch hier begrenzt!. Der Be- 
richt des Unterorganisationskomitees von 1929?, auf den sich die Be- 
gründung für den Reichstag 1930 beruft?, stellt ausdrücklich eine Be- 
Srenzung nach drei Richtungen fest: 


1. Infolge der eingehenden Prüfung, die die DRG. selbst vornimmt, 
ist an sich für die Ordnungsmäßigkeit der Bilanz und der Gewinn- 
und Verlustrechnung Gewähr geboten. Außerdem muß die DRG. 
ihre volle Selbständigkeit behalten; „daher ist es klar, daß das 
Recht der Nachprüfung nicht eine Einmischung in 
die Verwaltung und in die einzelnen Geschäftsvorgänge der 
DRG. zur Folge haben darf“*. 

Deshalb hat sich „diese Nachprüfung auf die wesentlichen 
Punkte zu beschränken“. Dies bedeutet einmal, daß sich die 
Aufsicht nicht auf die einzelne Buchung erstrecken kann, sondern 
nur auf die großen Posten, was auch daraus folgt, daß nach $ 30 
Rb.Ges. nur in die Buchungen, die sich bei der Hauptverwaltung 
befinden, Einsicht genommen werden darf. Die Prüfung be- 
deutet deshalb auch keine unmittelbare Aufsicht über die Unter- 
organe der DRG. (Direktionen usw.). Denn es handelt sich um 
eine Oberaufsicht, die lediglich gegen die Hauptverwaltung ge- 
richtet ist®, 


19 


3. Da es sich ferner um eine Prüfung nach Art der Treuhandgesell- 
schaften handelt, und „die DRG. ihren Betrieb gemäß $ 2 Rb.Ges. 
nach kaufmännischen Grundsätzen zu führen hat, ist das Ergebnis 
der Nachprüfung vertraulich zu behandeln“”. Das „Hinein- 
ziehen der Prüfungsergebnisse in die politische Diskussion ist 


damit wirksam verhindert“. Der gleiche Grundsatz ist aber 
——— 
1 Kronheimer, V.D. E. 1930, S. 686. 
® Bericht, S. 57. 
? Diese Verweisung wäre eigentlich nicht nötig gewesen; vgl, Ausfüh- 
Aneen S. 1142. Sie erfolgt aber offensichtlich aus dem Grunde, um nochmals aus- 
rücklich die vorhandenen Beschränkungen auch seitens des Gesetzgebers her- 
Vortreten zu lassen. s 
4 Unterorganisationskomitee 1929, S. 57. 
5 Unterorganisationskomitee 1929, S. 57. 
ê Aus der Kostenfrage folgt dies m. E. nicht, da diese nicht mit der Auf- 
als solchen, sondern mit der Überwachung in Zusammenhang steht. 
? Begründung 1924, S. 18. 
® Sarter-Kittel, DRG., S. 88. 


sicht 
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auch in $ 32 Abs. 5 Rb.Ges. festgelegt, demzufolge die mit der 
Wahrnehmung der Ausfichtsbefugnisse betrauten Beamten über 
Angelegenheiten der DRG., die ihrer Natur nach vertraulich sind, 
zur Amtsverschwiegenheit verpflichtet sind. 


d) Kredit- und Anleihewesen. 

Die Aufsichtsbefugnisse des Reichs äußern sich hier nach einer 
doppelten Richtung. , 

Zunächst ist die DRG. bei der Ausgabe von Anleihen, d.h. bei 
Inanspruchnahme des öffentlichen Geldmarkts für ihre Geldbedürfnisse. 
stets gehalten, sich mit der Reichsregierung über die Anleihebedingungen 
ins Einvernehmen zu setzen. ($8 Abs.4 Rb.Ges.) Daraus ist ZU 
schließen, daß die DRG. bei der Herausgabe der Anleihe selbst frei ist. 
Die Mitwirkung des Reichs ist, wie die Begründung! sagt, vorgesehen, 
um „gewissen Gefahren vorzubeugen, die durch eine allzu selbständige 
Anleihepolitik der DRG. der Anleihepolitik des Reichs drohen können“. 
Es soll also eine ungünstige Beeinflussung des Geldmarkts verhindert 
werden?. Die große Bedeutung der Anleihepolitik des Reichs stellt 
übrigens m. E. klar, daß das im Rb.Ges. vorgesehene „Einvernehmen“ 
tatsächlich die Zustimmung des Reichs zu den Anleihebedingungen 
bedeutet. 

Die zweite Aufsichtsbefugnis des Reichs zwingt die DRG,Kredit® 
aller Art, deren Lasten sich über die Dauer des Betriebsrechts hinaus €T- 
strecken, nur nach vorheriger Verständigung mit der Reichsregierung 
aufzunehmen ($ 8 Abs. 2 Rb.Ges.). Diese Aufsichtsbefugnis beruht auf 
der Erwägung, daß bei Beendigung des Betriebsrechts das Reich nicht 
zu stark geldlich belastet ist. Es ist hier im Jahr 1930 zu einer generellen 
Verständigung gekommen, die der DRG. größere Freiheit gibt, dafür dem 


Reich ein verstärktes Aufsichtsrecht über die Kreditpolitik der DRG. 
einräumt?. 


e) Die Aufsicht über die Finanzpolitik der Ge- 
sellschaft. 


Der Betriebsüberschuß, der der DRG. am Schluß jedes Geschäfts- 
jahrs verbleibt, wird nach einem genauen durch § 19 Abs. 2 Stz. fest- 
gesetzten Grundsatz verwendet, und zwar der Reihe nach: u. a- zum 
Zinsendienst (für Anleihen usw.), zur Bildung einer Ausgleichsrücklag® 
(bis 450 Millionen RM), zur Bildung einer Dividendenrücklage (bis 


1 Begründung 1924, S. 18. 
® Sarter-Kittel, DRG., S. 37, 
® Näheres über das Abkommen bei Sarter-Kittel, DRG., S. 38, 
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50 Millionen RM) usw. Was übrig bleibt, ist der Reingewinn. Während 
er nach $ 19 Abs. 3, Ziff. 4 Stz. zunächst für die Bezahlung der Vorzugs- 
dividende vorgesehen ist, gibt die Gesellschaftstz. für den verbleiben- 
den Restbetrag des Reingewinns Richtlinien, sieht aber bei der Ver- 
teilun g des Re stbetrags die Mitwirkung (Einvernehmen) der 
Reichsregierung vor. Das ist verständlich, weil das Reich Eigentümerin 
des sog, Reichseisenbahnvermögens ist (§ 6 Rb.Ges.) und deshalb die Be- 
rücksichtigung der Stammaktien verlangen kann, wenn dafür Beträge 
übrigbleiben. Insbesondere kann dadurch die Reichsregierung über die 
evtl. Bildung von Sonderrücklagen (§ 19 Abs. 3 Ziff. 4, 3. Abs. Stz.) ein 
entscheidendes Wort mitsprechen. In guten Jahren, in denen das allein 
wohl praktisch vorkommt, hat demnach das Reich über die Finanz- 
Politik: der DRG. in diesem. sachlich ‘beschränkten Umfang ein recht 
Starkes Aufsichtsrecht. 


2. Die volkswirtschaftliche Geschäftsführung. 


a) Tarifpolitik. 


Auf dem Tarifgebiet ist der Reichsregierung die Mitwirkung nach 
Maßgabe des $ 33 Rb.Ges. vorbehalten!. Mit diesem Aufsichtsrecht hat 
das Reich eines der wirtschaftlich und politisch wichtigsten Rechte. Die 
Festsetzung war erforderlich, um einen „Interessenausgleich zwischen 
dem Reich und der DRG. zu schaffen, da für das Reich die Aufrecht- 
erhaltung der Tarifhoheit ebenso wichtig ist, wie für die DRG. eine ge- 
wisse Freiheit in der Tarifgestaltung, um Ausgaben und Einnahmen 
Jederzeit ins Gleichgewicht bringen zu können“. 


Mit $ 33 werden nur die Tarife der DRG. selbst erfaßt. Nicht 
allen hierunter die Tarife von anderen Unternehmungen, „an denen die 
- beteiligt ist, oder auf die sie sonst auf Grund ihrer Verträge Ein- 
fluß hat, wie z. B. Bahnwirtschaften, Reisebüros“. Hier ist die DRG. 


frei (unter Berücksichtigung der Grundsätze des $ 2 Rb.Ges.). 


Grundlinie des $ 33 ist: Anpassen der Tarife an die jeweiligen 
ebensnotwendigkeiten der DRG. und an die Bedürfnisse der Volkswirt- 
Schaft,, „Zu diesem Zweck wird die Möglichkeit zur Abänderung jeder- 
zeit offengelassen, sowohl für die DRG. wie für die Regierung“. Das 
bedeutet: seitens der DRG. können Änderungen der bestehenden Tarife 
(vgl. $ 33 Rb. Ges.) nur mit Genehmigung der Reichsregierung durch- 
T——— 
TeS 31 Zitt, 5 Rb.Ges. ist nur als Hinweis auf $ 33 zu werten. 
? Begründung 1924, S.26 zu $ 33, 
$ Sarter-Kittel, DRG., S. 102, 
* Sarter-Kittel, DRG., S. 102, 
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geführt werden. Als genehmigungspflichtige Änderungen sind anzu- 
sehen: Änderungen der Ausführungsbestimmungen der allgemeinen Ver- 
kehrsordnung, Änderungen der Normaltarife einschließlich der allge- 
meinen Tarifvorschriften, der Gütereinteilung und der Nebengebühren» 
Einführung von Änderung oder Aufhebung internationaler Tarife oder 
von Ausnahmetarifen oder sonstigen Tarifvergünstigungen. 

Anläßlich des Schenkervertragest ist speziell die Frage 
der „Tarifvergünstigung* Gegenstand häufiger Erörterung geworden. 
Tarifvergünstigung ist eine Ausnahme von dem Prinzip der Tarifgleich- 
heit, welche $ 6 der Eisenbahnverkehrsordnung? festsetzt: „Die Eisenbahn 
hat Tarife aufzustellen, die alle für den Beförderungsvertrag maßgeben- 
den Bestimmungen und alle zur Berechnung der Beförderungspreise und 
der Gebühren für die Nebenleistungen der Eisenbahn (Nebengebühren) 
notwendigen Angaben enthalten. Die Tarife sind bei Erfüllung der darin 
angegebenen Bedingungen für jedermann in derselben Weise anzu” 
wenden“. f 

Nach § 2 Ziff. 8 des Schenkervertrags wird denjenigen Spediteuren 
eine Provision in Höhe von 15 % gewährt, die die An- und Abfuhr ihrer 
Güter dem bahnamtlichen Rollfuhrunternehmer allgemein übertragen und 
sich besonderen Bedingungen unterwerfen. Nach der Meinung von Isaac’ 
liegt in dieser Bestimmung eine „Tarifvergünstigung“*, die daher der 
Genehmigung der Reichsregierung bedürfe. Zwar würden die Frachten 
und Nebengebühren nicht direkt ermäßigt. Aber die Provision habe die 
Wirkung, daß derjenige Verfrachter, der sich eines solchen „Bahn 
spediteurs“ bediene, im ganzen, insbesondere bei Berechnung von „Brei 
Haus“ oder „Haus-Haus-Sätzen* ($ 3 des Vertrages) besser wegkomme 
als andere Verfrachter. 

Demgegenüber ist festzustellen, daß sich der Schenkervertrag auf 
die An- und Abfuhr der Güter von und zur Bahn beschränkt, also mit der 
eigentlichen Güterbewegung auf den Strecken der DRG. nichts ZU tun 
hat; nur für letztere gelten aber die Tarife und Nebengebühren. Wenn 
also der Verfrachter, der sich des „Bahnhilfsspediteurs“ bedient, billiger 
versendet als ein anderer, so liegt dies nicht an einer ihm gewährten 
Tarifvergünstigung, sondern in der Verbilligung der Rollftuhrgebühre"- 
Die Einflußnahme auf die Verbilligung des Rollfuhrdienstes unterliegt 
aber nicht der Genehmigung der Reichsregierung, da sie keine Tarifver” 
günstigung ist. 

1 Siehe oben S. 1456. 

2 Verordnung der Reichsregierung über die Einführung einer neuen 


Eisenbahnverkehrsordnung. Vom 16. Mai 1928 (RGBl. S. 401). 
3 Rechtsgutachten S. 20, siehe auch unten S. 1456. 
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Ebenso ist die Rechtslage bei der „‚Frei-Haus“ und der „Haus-Haus- 
Beförderung“. Dort wird zwar die Beförderung zu einheitlichen 
billigen Sätzen vorgenommen. Diese Sätze setzen sich aber zusammen 
teils aus den Tarifen und Nebengebühren der DRG., teils aus den Kosten 
des Rollfuhrdienstes. Der einheitliche Preis der ganzen Beförderung ist 
daher nur äußerlich. Denn die Eisenbahnfrachten bleiben ‘nach wie vor 
die gleichen und sind für die Gesamtrechnung als feststehender Posten für 
alle Teile von Anfang an bindend. Die Verbilligung tritt nur bei den 
Rollfuhrsätzen ein. Nur die hier erscheinenden Posten der Rechnung sind 
variabel, nur hier tritt die Verbilligung ein. 


Somit hat der Schenkervertrag in keinem Fall eine „Tarifvergünsti- 
gung“ im Sinn des $ 33 Rb.Ges. zum Gegenstand, weshalb auch die Ge- 
nehmigungspflicht aus diesem Grund entfällt. 


Für alle Fälle des $ 33, die von geringerem öffentlichen Interesse 
‚Sind, kann die Reichsregierung auf ihr Genehmigungsrecht verzich- 
ten ($ 33 Abs. 4 Rb.Ges.). Das Aufsichtsrecht beschränkt sich in diesem 
Fall darauf, daß die betreffenden Tarifänderungen unverzüglich der 
Reichsregierung angezeigt werden. Es verwandelt sich also das Genehmi- 
Sungsrecht in ein Überwachungsrecht!. 


Auch die Reichsregierung kann Änderungen der Tarife verlangen, 
die sie für notwendig erachtet ($ 33 Abs. 5 Rb.Ges.). Der Leitsatz in $ 2 
Rb.Ges. gilt aber auch für die von der Regierung betriebene Tarif- 
politik, wenngleich das Rb.Ges. dies nicht ausdrücklich besagt; denn, 
Wie die Begründung? ausführt, gibt „die Fassung des $ 33 Abs. 5 der 
Reichsregierung das Recht, schlechthin Änderungen zu verlangen, die 
Sie für notwendig erachtet. Da die Gründe dafür rein tarif- oder finanz- 
technischer Art sein können, sind die Worte „im Interesse der deutschen 
Volkswirtschaft“ fortgelassen worden, zumal ja die Wahrung der Inter- 
essen der deutschen Volkswirtschaft ohnehin in $ 2 Rb.Ges. vorgeschrie- 
ben ist“, Es sollte also nur die Möglichkeit zu Änderungen rein tarif- 
Oder finanztechnischer Art nicht ausgeschlossen werden. „Tarifänderun- 
gen, die z. B. nach Ansicht der Reichsregierung aus politischen Gründen 
für nötig gehalten werden, kann das Reich auf Grund dieser Vorschrift 
ebensowenig verlangen, wie etwa besondere Tarife zugunsten kon- 
kurrierender Verkehrsmittel“, z. B. der Binnenschiffahrt. 
en I 


„~ * Die Tarifmaßnahmen, auf welche bis auf weiteres vorbehaltlich jeder- 
Dngen Widerrufs seitens des Reiches verzichtet wurde, sind bei Sarter-Kittel, 
RG., S. 101 aufgezählt. 


2 Begründung 1930, S.21 zu $ 33. 
3 Sarter-Kittel, DRG., S.103; Kronheimer, VDE. 1930, S.686. 
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Eingeschränkt wird das Aufsichtsrecht des Reichs über die Tarife 
terner durch den bereits auf S. 1146 behanaelten $ 34, Rb.Ges., der besondere 
Rücksichtnahme auf die Reparationssteuer und auf den Zinsendienst ZUT 
Pflicht macht. 

Im übrigen aber ist das Aufsichtsrecht unbeschränkt und sehr stark- 


b) Die Übertragung des Betriebsrechts und Ein- 
stellung des BetriebsvonStreeckenundBahnhöfen. 


Da die DRG. nach $ 9 Rb.Ges. nicht nur ein Betriebsrecht, sondern 
auch eine Betriebspflicht hat, ist eine Übertragung des Betriebs des 
Gesamtnetzes, z.B. durch Verpachtung, undenkbar, da „sie Preis- 
gabe der Beeinflussung der Eisenbahnpolitik durch das Reich bedeuten 
würde“. 

Dagegen ist die Übertragung des Betriebsrechts an einz® 1 
nen Teilen des Netzes auf Dritte nach $ 12 Rb.Ges. in besonderen 
Fällen möglich, in denen es für den Betrieb vorteilhaft erscheint. Vor- 
aussetzung ist einmal, daß dadurch nicht die Fähigkeit der DRG. zur 
Zahlung der Reparationssteuer und deren Sicherheit beeinträchtigt wird, 
ferner ist nötig die Zustimmung des Reichs. Dieses Erfordernis ist selbst- 
verständlich, weil „es sich um Reichseigentum handelt und weil die Wah- 
rung der volkswirtschaftlichen Belange auch bei der neuen Betriebsfüh- 
rung sichergestellt werden muß?. 

Wegen ihrer Betriebspflicht kann die DRG. nicht ihren Be trieb 
imganzenstillegen. Andererseits muß sie die Möglichkeit haben, 
aus wirtschaftlichen Gründen einzelne Teile ihres Betriebs zu schließen- 
Während sie nun einzelne Anlagen (z. B. Gleise, Verschiebebahnhöfe) un 
Bahnhöfe von geringerer und mittlerer Bedeutung nach Belieben, d.h. 
nach pflichtgemäßem Ermessen dauernd stillegen kann, bedarf sie zwar 
nicht zur zeitweiligen, wohl aber zur dauernden Einstellung des Betriebs 
einer Reichsbahnstrėcke oder eines wichtigen Bahnhofs der Genehmigung 
der Reichsregierung. (§ 31 Ziff. 3 Rb.Ges.) 

Da die Beschränkung der Rechte der DRG. volkswirtschaftlichen 
Rücksichten entspricht, fallen Strecken und Bahnhöfe, die nicht dem 
öffentlichen Verkehr dienen, nicht hierunter®. Dagegen scheint mir das 
Aufgeben (oder Einstellen) des gesamten Personenverkehrs oder 0 
gesamten Güterverkehrs auf einer Strecke genehmigungspflichtig zu sell, 
da es volkswirtschaftlich von großer Bedeutung sein kann und für diesen 
Fall Einstellung des Betriebs einer Reichsbahnstrecke bedeutet. 


1 Sarter-Kittel, DRG., S. 49. 
2 Vgl. Sarter-Kittel, DRG.. S. 48. 
3 Vgl. Sarter-Kittel, DRG., S. 93. 
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Bei der Schließung einer größeren Werkstätte (z.B. eines Reichs- 
bahnausbesserungswerks) ist keine Genehmigung, sondeın eine Mitteilung 
der Absicht (6 Monate vorher) erforderlich ($ 31 Ziff. 3 a, Satz 2 Rb.Ges.). 


In diesem Fall beschränkt sich also das Aufsichtsrecht auf eine Über- 
Wwachung, 


)GründungundErwerbvon anderenUnternehmungen 
oder Beteiligung an solchen. 


Nach $ 2 Stz. ist Gegenstand des Unternehmens der Betrieb der 
Reichseisenbahnen einschließlich der künftigen Erweiterung, sowie die 
Ausführung aller damit zusammenhängenden oder dadurch veranlaßten 
Geschäfte (vgl. auch $ 5,Rb.Ges. über das Betriebsrecht, der enger ist, da 
Sr den Zeitpunkt der Errichtung der DRG. im Auge hat). Wie Sarter- 
Kittel! ausführen, ist die Fassung des § 2 Stz. absichtlich weit. „Ein so 
großes Unternehmen wie die DRG. braucht eine gewisse Bewegungsfrei- 
heit in Hilfsbetrieben und verwandten Betriebsformen, z. B. bei Herstel- 
lung und Beschaffung der Baustoffe, Betriebsmittel usw., ebenso bei Ein- 
richtung von Zusatzbetrieben, die dem eigentlichen Zweck der Eisen- 
bahnen und der Beförderung dienen“. 

Soweit derartige Betriebe von der DRG., d.h. ohne Verbindung mit 
rechtlich selbständigen fremden Betrieben geführt werden, 
hat die DRG. freie Hand. Im anderen Fall ist die Genehmigung der 

eichsregierung erforderlich. „Durch dieses Erfordernis der Genehmi- 
gung soll verhütet werden, daß die ohnehin starke Machtstellung der DRG. 
an den Willen des Reichs auch auf an sich dem Eisenbahnverkehr 
Ay BD übergreift“?, und zwar ist die „Ausdehnung der geschäft- 
ar P influßnahme der DRG. auf andere Unternehmungen nicht nur im 

1 46:8 Erwerbs oder der Beteiligung, sondern im Fall der Neu 

Ben Mig an die Genehmigung der Reichsregierung gebunden, und 
Ta a Unterschied, ob die Unternehmungen im Betriebsrecht der 

- negen oder nicht“3, 
pa Fin also z. B. ohne Genehmigung der Reichsregierung unstatthaft: 
Bettahe a = einer A.-G. oder G.m.b.H. zur Führung eines Neben- 
ER 2 . z von Kraftfahrlinien, gleichgültig; ob die Aktien oder Anteile 
beteiligt - der Gesellschaft allein liegen oder auch fremde Personen 
Re a die Beteiligung an einer solchen Gesellschaft, der Erwerb 

artigen Gesellschaft. Ob das Geschäft zu dem „Gegenstand des 


Un “ > 
ternehmens gehört oder nicht, ist dabei ohne rechtliche Bedeutung. 
Dan * 
g Sarter-Kittel, DRG., 8. 97.; 
3 Begründung 1924, S. 26 zu $ 31. 
Begründung 1930, S. 21 zu $ 31. 
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Nicht unter ‚die Genehmigung fallen dagegen Vertrags ab- 
schlüsse, die zwar ähnliche Zwecke verfolgen, aber keine Beteiligung 
darstellen. 

Zu Zweifeln hat in den ersten Monaten des Jahrs 1931 der vorhin 
erwähnte sogenannte Schenker-Vertrag der DRG. geführt!. 

Die DRG. hat am 5. Februar 1931 mit der Firma Deutsche Bahnspedi- 
tion Schenker & Co. G.m.b.H. (genannt: Schenker) einen Vertrag über 
„Rollfuhrdienst, Sammelspedition, Verkehrswerbung und Kraftwagenver“ 
kehr“ geschlossen, den sogenannten Schenkervertrag. Diesem Vertrag zu- 
folge sollte diese Firma im Zusammenhang mit anderen Firmen den Roll- 
fuhrdienst zu einheitlichen Sätzen im ganzen Reich übernehmen. Das von 
diesem Vertrag betroffene Speditionsgewerbe nahm hiergegen unter teil- 
weiser Unterstützung der Presse Stellung und ließ für sich zwei Gut- 
achten von Rechtsanwalt Dr. Martin Isaac? und Rechtsanwalt Dr. Wussow® 
ausarbeiten. Unter anderem wird auch die öffentlich-rechtliche Seite des 
Vertrags, die ja nur hier interessiert, angegriffen, insbesondere geltend 
gemacht, der Vertrag falle unter $$ 31, Ziff. 3b, 31, Ziff. 4 und 33 Abs. 2 
Rb.Ges. Auf die Frage der „Tarifvergünstigung* ($ 31 Ziff. 3b) 
bin ich auf S. 1452 ff., die der „grundlegenden Neuerung“ auf 
S. 1460 eingegangen. Die Frage der „Beteiligung“ will ich hier in 
Zusammenhang mit $ 31 Ziff. 4 Rb.Ges. behandeln. 

Wussow* behauptet, der Vertrag mit Schenker stelle sich seiner 
rechtlichen Natur nach als ein Gesellschaftsvertrag dar, in dessen Rah- 
men, wirtschaftlich betrachtet, die Gründung der Gesellschaft „nur eine 
einzelne Voraussetzung darstelle“. Die Bestimmung des § 31 zitt. 4 
Rb.Ges. sei daher erfüllt. 

Isaac? erachtet den Begriff der Beteiligung für gegeben. Ausgeh 
von dem Grundsatz, daß die DRG. sich von Unternehmungen, die nicht 
dem Betriebszweck der DRG. dienen, fernzuhalten habe, stellt er fest, 
daß die Firma Schenker ein Unternehmen ist, das nicht dem Betriebszwe® 
der DRG., sondern seinen eigenen Zwecken dient. An diesem Unterneh’ 
men beteilige sich die DRG., indem sie mit diesem Unternehmen eine 
gemeinsame Organisation in das Leben rufe und der Firma Schenker Zu 
schüsse und wichtige Dienste leiste. 

Die Ausführungen von Isaac sind insofern unzutreffend, 5 
frühere Einschränkung des Rb.Ges., auf die Isaac Bezug nimmt, durch die 


1 Vgl. Reichsbahn 1931, S. 160 ff. r 

2 Rechts-Gutachten zu dem Vertrag zwischen DRG. und Schenker. Berlin 
Richard Schürpel 1931. 

3 Rechtsgutachten betreffend den Vertrag DRG. und Schenker 1931. 

4 Gutachten S. 17. 

5 Gutachten S$. 21. 


end 


als die 
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Novelle von 1930 beseitigt worden ist. Die Beteiligung an jedem anderen 
Unternehmen, gleichgültig, ob es dem Betriebszweck der DRG. dient oder 
nicht, bedarf der Genehmigung der Reichsregierung. 


Bei der Beurteilung der Rechisfrage wird von mir davon ausge- 
gangen, daß die Firma Schenker von der offenen Handelsgesellschaft 
Schenker & Co. gegründet worden ist und sowohl rechtlich wie wirtschaft- 
lich eine selbständige Gesellschaft bildet, mit der die DRG. einen Vertrag 
abgeschlossen hat. 


Ein derartiger Vertragsabschluß kann aber m. E. weder als Grün- 
dung oder Erwerb eines anderen Unternehmens, noch als Beteiligung an 
einem solchen angesehen werden. Schon die in der früheren Darstellung 
nachgewiesene große Selbständigkeit der DRG. führt dazu, daß man das 
Betätigungsfeld der DRG. zum Abschluß von Verträgen sehr weit stecken 
und damit den Begriff der eigentlichen genehmigungspflichti- 
Sen Beteiligun g sehr eng fassen muß. Daß der Begriff der Be- 
teiligung eng auszulegen ist, ergibt sich m. E. weiter aus der Zusammen- 
fassung mit dem Begriff der „Gründung“ und des „Erwerbs“ von anderen 

Nternehmungen, wobei offenbar in erster Linie an Kapitalbeteiligungen 
gedacht ist, wie sie sich in den Gesellschaften des Privatrechts vollzieht. 
Schließlich ist auch aus $ 6 des Rb.Ges. eine derartige enge Auslegung 
zu folgern. $6 bezeichnet die Beteiligungen der Reichseisenbahn- 
Verwaltung ausdrücklich als Bestandteil des Reichseisenbahn- 
Vermögens. Sie setzt also den Begriff des Eigentums oder dinglicher 
Rechte an ihnen voraus. Die vorhandenen Beteiligungen der DRG., von 
enen die Begründung! ausdrücklich das Mitteleuropäische Reisebüro, 
d: h. eine G. m. b. H., erwähnt?, stellen ohne Ausnahme Anteile an Gesell- 
Schaften des Deutschen Rechts dar. 

Eine vertragliche Gegenseitigkeit „von Leistung und Gegenleistung 
ündet daher keine gegenseitige Beteiligung“, auch wenn das Ver- 
Sverhältnis der Reichsbahn einen noch so großen Einfluß auf be- 
Stimmte Verkehrsfragen einräumt. 

So ist auch z. B. das Abkommen zwischen DRG. und Reichspostver- 
Waltung, das eine Teilung des Kraftwagenpersonen- und Güterverkehrs 
zwischen beiden Vertragschließenden vorsieht, ohne Genehmigung des 

Cichsverkehrsministers abgeschlossen worden, obgleich es in ähnlicher 

eise wie der Schenkervertrag in die Verkehrsverhältnisse eingriff*. 


begr 
trag 


1 Begründung 1924, S, 15. 

s Weitere Beteiligungen sind bei Sarter-Kittel S, 31 aufgeführt. 
Vg Kienitz, VDE, 1931, S. 406, 

“Vgl, Sarter-Kittel, S. 251. 
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d) Einzelfragen. 

aa) Die Abschaffung einer bestehenden Per- 
sonenwagenklasse ist gemäß $ 31 Ziffer 7 nur mit Genehmigung 
der Reichsregierung möglich. Eine solche Abschaffung einer bestehen- 
den Personenwagenklasse liegt nicht nur vor, wenn „eine der in Deutsch- 
land eingeführten 4 Klassen gänzlich beseitigt würde — dies ist gr 
schehen am 1. Oktober 1928 durch Verschmelzen der 3. und 4. Klasse mit 
Genehmigung der Reichsregierung —, sondern auch dann, wenn der 
Grundsatz, auf den wichtigen Linien beschleunigte Personenzüge mit der 
3. Klasse zu führen und Schnellzüge mit der 1., 2. und 3. Klasse aus 
zustatten, fallen gelassen würde, Andernfalls wäre die Umgehung einer - 
Tarifänderung ein Leichtes, da der mit dem Fortfall dieser Klassen auf 
die Reisenden ausgeübte Zwang zur Benutzung einer höheren Klasse wirt- 
schaftlich einer Heraufsetzung der Tarife gleichkommen würde“. Aus 
der Begründung kann man andererseits entnehmen, daß die Freiheit der 
DRG. nur nach der grundsätzlichen Seite hin beschränkt werden soll, ihr 
aber im Einzelfall volle Bewegungsfreiheit bleibt. 

bb) Beim Aufstellen der regelmäßigen Fahrplän® 
desPersonenverkehrs hat die Reichregierung nach Maßgabe des 
$ 35 „mitzuwirken‘“, 

Hier liegt kein eigentliches Aufsichtsrecht, sondern nur ein Über 
wachungsrecht vor, da die Fahrplanentwürfe der Reichsregierung ledig" 
lich mitzuteilen sind ($ 35 Abs. 1 Rb.Ges.). 

Die DRG. soll allerdings die ihr gemachten Änderungsvorschläg® 
nach $ 35 Abs. 2 möglichst berücksichtigen. Die DRG. ist aber in ihre! 
Entschließung — selbstverständlich unter Beachtung des $ 2 Rb.Ges. 7 
frei, ihre Entscheidung unterliegt nicht der Aufsicht des Reichs. 


3. Das Personalwesen. 

Für das Personal der DRG. macht das Reich keine Ausnahme von 
den allgemeinen Gesetzen. Auch Art. 129 R.Verf. wurde nicht auf- 
gehoben, da die Reichsbahnbeamten ihre Eigenschaft als De 
amte im Sinn der Art. 129—131 beibehielten*, und zwar grun“ 
sätzlich mit denselben Rechten und Pflichten. Zwar „dienen die Reichs- 
bahnbeamten nicht mehr dem Reich, sondern der DRG.“4, Diese ist aber, 
wie oben dargelegt, eine öffentlich-rechtliche Anstalt und „ihre Beamter 
sind den Reichsbeamten im Sinne der R.Verf. gleichgestellt“. Daher jat 

1 Begründung 1924, S. 26 zu $31. 

2 § 31 Ziffer 6 Rb.Ges. ist lediglich ein Hinweis auf § 35. B 

3 Vgl. Begründung 1924, S. 15; ebenso Giese, R.Verf. S. 226; Fritsch, Eis: 


Ges. S. 162; Roser, Reichsbahnbeamtenrecht, S. 94, 
4 Anschütz, R.Verf. S. 127. 
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lediglich durch den Wechsel des Dienstherrn kein wohlerworbenes Recht 
des Art. 129 R.Verf. verletzt. Der Reichsbahnbeamte ist nur zum Be- 
amten „eigenen Rechts“! geworden. Letzteres kommt darin zum Ausdruck, 
daß die Rechts-, Dienst- und Besoldungsverhältnisse der Reichsbahn- 
beamten in der von der DRG. erlassenen Personalordnung® in Anlehnung 
an die für die Reichsbeamten geltenden Vorschriften zu regeln sind (vgl. 
$ 19 Abs. 1 Rb.Ges.). Diese Übereinstimmung ist jedoch nicht voll- 
kommen durchzuführen. Denn die DRG. ist eine selbständige Betriebs- 
verwaltung, und infolge dieser Eigenschaft liegen sehr oft die tatsäch- 
lichen Verhältnisse anders als in der unmittelbaren Reichsverwaltung. 
Aus volkswirtschaftlichen und kaufmännischen Gründen und im Inter- 
esse eines geordneten Dienstes bei der DRG. ist es daher oft nötig, 
eine vom Reichsbeamtenrecht abweichende Regelung 
zu treffen, ohne daß aber dadurch, wie ausgeführt, von den Grund- 
Sätzen der R.Verf. abgewichen wird. Glaubt die DRG., daß die beson- 
deren Verhältnisse der Reichsbahn eine von den jeweils für Reichsbeamte 
geltenden Vorschriften abweichende Regelung erfordern, so hat sie dies 
nach $ 19 Abs. 1 Rb.Ges. der Reichsregierung mitzuteilen und ihre Ab- 
Sichten mit dieser zu erörtern. Ohne die Einigung mit der Reichsregie- 
rung können jedoch nach $ 19 Abs. 1 Rb.Ges. die Änderungen nicht in 
die Personalordnung aufgenommen werden. 


Einen ähnlichen Grundsatz enthält $ 24 Rb.Ges., über die Ver- 
Setzung in den einstweiligen Ruhestand. 


Schließlich hat die DRG. das Recht, einen Kreis von „leitenden 
Beamten“ festzusetzen ($ 26 Abs. 3 Rb.Ges.), deren Gehaltsbezüge 
außerhalb des für die DRG. im übrigen maßgebenden Gehaltsaufbaus 
der Reichsbeamten liegen und in dessen Bemessen die DRG. frei ist. Die 
Zahl darf jedoch % v.T. der ständigen Bediensteten® nicht übersteigen, 
Andernfalls ist die Zustimmung der Reichsregierung erforderlich. 
m 

1 Begründung 1924, S. 15. 

i Sy Die jetzt gültige Personalordnung vom 10. Dezember 1924 ist veröffent- 
as im RMinBl. 25 S. 98. Einführungsverfügung dazu in „Reichsbahn“ 1924, 
n 11.. Seither Änderungen zur Personalordnung im RMinBl. 1925, S. 1386, 1926 
„1 und S. 122, 1927 S.23, 1928 8.51, 1929 8.622, 1931 8.65 und 322 (auch 
vag hsbahn“ 1926 S. 45, 208, 277 und 761, 1928 S. 45, 1929 S. 665, 1931 S. 156, 
329 und 445). 
A 3 Da diese Bestimmung neu ist (Novelle 1930), soll die Regelung, wie sie 
sn 1. Oktober 1929 bestanden hat, als im Einvernehmen mit der Reichsregierung 
assen gelten (so Begründung 1930, S. 24). 


da * Im Jahr 1930 war der Personalstand rd. 682000 (Geschäftsbericht über 
s Geschäftsjahr 1930, S.48). Demnach könnte die Zahl der leitenden Beamten 
reichlich 300 betragen, | 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 95 
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4. Technische Angelegenheiten. 


Nach § 31 Ziffer 2 Rb.Ges. hat die DRG. die Aufsicht darüber, daß 
die Reichseisenbahnen samt allen Anlagen und Betriebsmitteln in be- 
triebssicherem Zustand erhalten werden, und daß der Betrieb 
zufriedenstellend geführt wird. „Dieses Aufsichtsrecht ist gerechtfertigt 
wegen der Gefahren, die die technische Eigenart des Eisenbahnwesens 
mit sich bringt und wegen des Interesses, das die Öffentlichkeit an der 
reibungslosen und den Erfordernissen des Verkehrs gerechtwerdenden 
Abwicklung des Betriebs hat‘. 

Gegenständlich fällt unter diese Aufsicht insbesondere die Sicher- 
heit der Beförderung, die sich in der möglichst geringen Zahl von Un- 
fällen äußert. Sie bedingt u. a. die gute Instandhaltung aller Anlagen, 
besonders der Schienen und Weichen, die Herstellung modernster Signal- 
einrichtungen, die ordnungsmäßige Unterhaltung aller Fahrzeuge. Dazu 
gehört ferner die für ein Verkehrsunternehmen nötige Zufriedenstellun® 
des Publikums, z. B. Einhaltung der Fahrzeiten, Sauberkeit in den Zügen, 
ordnungsmäßige Heizung usw. 

Neben dieser Aufsicht über Ordnung und Sicherheit des Betriebs 
steht das Aufsichtsrecht, das die Genehmigung des Reichs zu allge 
meinen grundlegenden Neuerungen oderÄnderungen tech- 
nischer Anlagen vorsieht ($ 31 Ziff. 3b Rb.Ges.). Besonders 8% 
nannt werden die Ausdehnung oder Einschränkung der elektrischen Zug- 
förderung oder Systiemänderungen im Sicherungswesen. Darunter fallen 
aber auch sonstige grundlegende Neuerungen, wie z. B. die Einführung 
von Rohölmotoren, von Kohlenstaublokomotiven, des Propellertrieb- 
wagens usw, 

Im übrigen gehören die Begriffe „Neuerung“ und „Ande- 
rung* zusammen und beziehen sich nur auf Maßnahmen rein eisen” 
bahntechnischer Art. Dies ergibt sich einwandfrei aus der Fassung der 
Bestimmung und aus den in dieser Vorschrift angeführten Beispiele® 
(Zugförderung, Sicherungswesen). Es ist daher abwegig, wen" 
Isaac? in seinem Gutachten über den „Schenke rvertrag* be- 
hauptet, der Begriff der „Neuerung“ sei weit auszulegen, da er zu dem 
Begriff der „Änderung“ in keinerlei Beziehung stehe. Alle „allgemeinen 
grundlegenden Neuerungen, also auch der Schenkervertrag*, würden 
seiner Meinung nach von $ 31 Ziff. 3b Rb.Ges. erfaßt und somit 8% 
nehmigungspflichtig sein. 

Da nur grundlegende Neuerungen genehmigungspflichtig sind, 80 
sind damit ausgenommen „die normale Fortbildung der Bauweise un 


1 Begründung 1924, S. 20. 
2 Isaac in dem oben S. 1456 angeführten Rechtsgutachten S. 16. 
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alle unbedeutenden Änderungen“. Die genehmigungspflichtigen Neue- 
rungen und Änderungen müssen auch „allgemein“ sein. Daher kann 
die DRG. in größerem Umfang Einzelversuche machen, sofern sie sich 
in den durch die Bau-, Betriebs- und Signalordnung gezogenen Grenzen 
halten. 

Nicht der Genehmigungspflicht unterliegt ebenfalls nach $ 31 Ziff. 3b 
Rb.Ges, die konstruktive Durchbildung. Sie ist Sache der DRG. 

Die Aufsicht in technischen Fragen ist also ziemlich weitgehend. 
Sie erstreckt sich auf das gesamte Netz der DRG. und beschränkt sich nur 
im zweiten Fall auf bestimmte Gegenstände. 


V. Die einzelnen Aufsichtsmittel. 


Die Aufsichtsmittel, die für die Reichsregierung gegenüber der 
DRG. in Betracht kommen, sind nach der auf S. 1134 gemachten Vier- 
teilung zu untersuchen. Es sind: Überwachung, ermahnende Einwirkung, 
vorbehaltene Mitwirkung und Zwangsmittel. 


1. Überwachung. 

Das in jedem Aufsichtsrecht enthaltene Überwachungsrecht ist, wie 
S. 1134 dargestellt, Voraussetzung einer geordneten Aufsichtsführung, so- 
Wohl des Aufsichtsrechts im ganzen wie auch eines jeden einzelnen Auf- 
Sichtsrechts. 

Das Überwachungsrecht des Reichs besteht deshalb im allgemeinen 
nur in den Fällen, wo auch ein eigentliches Aufsichtsrecht gegeben ist. 
an dam Umfang dieses Aufsichtsrechts. Die Ausnahmen, die 
das Rb.Ges. von diesem Grundsatz gemacht hat, werden weiter unten 
behandelt. 

Auch bei der Überwachun g muß sich das Reich auf diejenigen | 
Einzelbefugnisse beschränken, die ihm im Rb.Ges. speziell zu- 
Sewiesen‘sind. Dieser Grundsatz entspricht dem Rechtsstaats- 
Prinzip. Er folgt auch daraus, daß die Novelle von 1930, durch die die 
Überwachungsmittel erheblich vermehrt worden sind, die einzelnen 
Mittel genau festlegt. 


Die im Rb.Ges. geregelten Überwachungsmittel können in mehrere 
Gruppen eingeteilt werden. 

Entweder sind sie für alle Sachgebiete anwendbar — so die 
Meisten Informationsrechte des $ 32 Rb.Ges. — oder sie sind auf ein be- 
Sti-mmtes Sachgebiet beschränkt — so das Prüfungsrecht der Bilanz 
und der Gewinn- und Verlustrechnung — (§ 30 Abs. 2 Rb.Ges.), das Mit- 
teilen von Fahrplänen ($ 35 Abs. 2 Rb.Ges.). 

5 


* Sarter-Kittel, DRG., 8.93. 
95* 
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Ein weiterer Unterschied besteht darin, ob die DRG. sich gegen- 
über der Überwachung des Reichs nur negativ zu verhalten hat, also 
lediglich Eingriffe dulden muß, oder ob sie auch positiv zu handeln 
hat, also ihrerseits Handlungen vornehmen muß. 

Auf diesen Unterscheidungen beruht die folgende Einteilung. 


a) Negative Überwachungsmittel. 
aa) Für alle Sachgebiete. 

Der für die Aufsicht über die Eisenbahnen zuständige Reichsminister 
ist berechtigt, im gesamten Netz der DRG. alle Anlagen und Dienst’ 
stellen zu besichtigen und durch seine Beamten be- 
siehtigen zu lassen ($ 32 Abs. 2 Rb.Ges.). Dieses Besichtigungs" 
recht ist im Rahmen der Gesamtaufsicht gegeben, betrifft also alle Gegen- 
stände, über die das Reich die Aufsicht hat. Es beschränkt sich auch 
nicht auf die Hauptverwaltung, sondern erstreckt sich auf das gesamte 
Netz der DRG. Die Eigenart des Besichtigungsrechts bringt diese Aus- 
dehnung mit sich. 

Sodann hat die Reichsregierung nach $ 32 Abs. 3 Rb.Ges. das Recht, 
nach Maßgabe des $ 14 Stz. einen Vertreter zu den Sitzungen 
des Verwaltungsrats zu entsenden, der berechtigt ist, 3” 
allen Sitzungen des Verwaltungsrats und seiner Ausschüsse ohne Stimm- 
recht teilzunehmen. Auf diese Art erfährt die Regierung, was im Ver- 
waltungsrat beraten wird, und unterrichtet sich über die wichtigsten Ent- 
scheidungen der DRG. Gleichzeitig kann sie durch ihren Vertreter VOY 
der Beschlußfassung — allerdings unverbindlich — „mit beratender 
Stimme“ Wünsche und Bedenken des Reichs zum Ausdruck bringen 
lassen. Dieses Überwachungsrecht geht daher gegenständlich über das 
- Aufsichtsrecht überhaupt hinaus, da das Reich auf diese Weise über die 
gesamte wichtige Geschäftsführung der DRG. unterrichtet wird, gleich- 
gültig, ob der einzelne Gegenstand der Aufsicht des Reichs unter- 
liegt oder nicht. 

bb) Für einzelne Sachgebiete. 

Die Reichsregierung hat das Recht, jederzeit die Bilanz und die 
Gewinn- und Verlustrechnung der DRG. nachprüfen zu lassen und 
in alle Buchungen, die sich bei der Hauptverwaltung befinden, Ein’ 
sicht zu nehmen. Hier beschränkt sich das Überwachungsrecht auf 
ein Nachprüfen! und ein Einsichtnehmen insoweit, als’überhaupt ein Auf- 
sichtsrecht in bezug auf die Rechnungsführung der DRG. besteht. Diese 
Überwachungsrechte sind also nur in diesem Rahmen gegeben. 


i Der Begriff des Nachprüfens ist sehr weit und enthält sowohl das Uber- 
wachungsrecht wie die ermahnende Einwirkung als Aufsichtsrecht. 
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b) Positive Überwachungsmittel. 
aa) Für alle Sachgebiete. 


Nach $ 32 Abs. 1 Rb.Ges. kann die Regierung von der DRG. jede 
zur Ausübung ihres Aufsichtsrechts erforderliche Auskunft 
verlangen. „Auskunft in diesem Sinn ist Unterrichtung der Regierung 
aus irgendeinem bestimmten Anlaß. (Gegensatz zur regelmäßigen 
Unterrichtung.)“1 

Die Grenze der Auskunftspflicht bildet der Sachbereich des Aus- 
kunftsrechts, d. h. sie geht sachlich nur so weit, wie es für das Aufsichts- 
recht erforderlich ist. Über den Rahmen dieses Aufsichtsrechts hinaus 
kann die DRG. jede Auskunft verweigern. (Ausnahme: Finanzwesen, 
vgl. unten S. 1463). Es erstreckt sich andererseits auf alle Sachgebiete, 
auf denen ein Aufsichtsrecht besteht. 

> Da jede Auskunft der DRG. Arbeit verursacht, soll der Nutzen der 

Unterrichtung in angemessenem Verhältnis zu dem dadurch veranlaßten 
besonderen Aufwand stehen. Das ist der Sinn des $ 32 Abs. 2 Rb.Ges., 
wonach der DRG. durch das Verlangen der Regierung nach irgendeiner 
Auskunft keine überflüssigen Kosten verursacht werden dürfen. Die 
DRG. hat aber nicht das Recht, eine Auskunft deshalb zu verweigern, 
weil sie nach ihrer Auffassung überflüssige Kosten verursacht; denn 
sonst würde dem Reich sein Auskunftsrecht, welches es zu seiner Unter- 
richtung benötigt, geschmälert werden. 


bb) Für einzelne Sachgebiete. 
; Nach $ 32 Abs. 1 Rb.Ges. kann die Reichsregierung von der DRG. 
jede Auskunft finanzieller Art verlangen. Dieses Aus- 
kunftsrecht beschränkt sich auf das Sachgebiet des Finanzwesens, inner- 
halb desselben aber nicht auf die Gegenstände, die von $ 30 Rb.Ges, er- 
faßt werden, (Vgl. darüber S. 1448 ff.) 

„Dieses weitgehende Auskunfisrecht auf finanziellem Gebiet recht- 
fertigt sich einmal dadurch, daß das Reich ais Eigentümer wie als An- 
antie für die künftige Betriebsführung an der finanziellen Lage und 
REUSE TIE der DRG. besonders interessiert ist, ist aber auch schon des- 
Pel SEET Nh, weil das Deutsche Reich unter ailen Umständen minde- 
w En gleiche Informationsrecht in bezug auf seine Reichsbahn haben 
er nach dem Gesetz von 1924 dem fremden Kommissar zugestanden 
En die Mitteilungspflicht der DRG. auf dem Par- 
ERO D let — wenn sie eine besondere Regelung der Personalver- 


1 Sarter-Kittel, DRG., 8.98. 
? Begründung 1930, S. 15. 
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hältnisse für nötig hält (siehe S. 1458) — ist naturgemäß auf das Sach- 
gebiet des Beamtenwesens beschränkt. 

Soweit auf dem Gebiet des Tarifwesens die Reichsregierung 
auf die Genehmigung der Tarifmaßnahmen verzichtet, die von geringem 
öffentlichem Interesse sind (vgl. S. 1453), ist das vorgesehene Mit- 
teilungsrecht der Reichsregierung ein Ersatz für den Verzicht auf 
das Aufsichtsrecht und geht daher nur soweit, als der Verzicht geht. 

Auf dem Gebiet des Fahrplanwesens beschränkt sich das 
Mitteilungsrecht ($ 35 Abs. 1 Rb.Ges.) sachlich auf das Gebiet 
des Fahrplanwesens. Ein eigentliches Aufsichtsrecht, als dessen Vor- 
aussetzung dieses Überwachungsrecht gelten könnte, ist nicht vorhanden. 

Einen grundsätzlich ähnlichen Fall regelt $ 31 Abs. 3a Satz 2. Hier- 
nach hat die DRG., falls sie eine größere Werkstätte 
schließen will, diese Absicht 6 Monate vorher der Reichsregierung 
mitzuteilen (vgl. S. 1455). Dieses Mitteilungsrecht soll die Reichs- 
regierung in die Lage versetzen, „Maßnahmen zur Vermeidung etwaiger 
mit einer notwendigen Schließung verbundener volkswirtschaftlicher oder 
sozialpolitischer Nachteile mit ihr zu erörtern“!. Auch diesem Mitteilung 
recht liegt kein eigentliches Aufsichtsrecht zugrunde. 


2. Ermahnende Einwirkung. 

Wie S.1135 dargelegt, ist mit jedem Aufsichtsrecht, das eine reine 
Aufsicht darstellt, d.h. mehr als bloße Überwachung ist, aber keine Zu- 
stimmung des Beaufsichtigenden zu einer Handlung des Beaufsichtigte® 
erfordert, die sogenannte ermahnende Einwirkung ohne weiteres var 
bunden. Sie enthält einmal die Feststellung, daß der Aufsichtspflichtig® 
gegen die ihm obliegenden Pflichten verstoßen werde oder schon ver- 
stoßen habe, und ferner das im Einzelfall mehr oder weniger starke 
Ersuchen um Beseitigung dieses Mißstands. 

In mehreren Fällen wird im Rb.Ges. die spezielle Form der e!” 
mahnenden Einwirkung genau bezeichnet. , 

Das Reich hat in einigen Fällen als Ausfluß der ermahnenden Ein- 
wirkung das Recht, die Durchführung von bestimmten Handlun’ 
gen zu verlangen. 

So kann das Reich auf Grund des $ 3 Abs. 3 Rb.Ges. und $ 6 Abs 1 
Stz. verlangen, daß die Stammaktien statt auf seinen Namen auf 
den Namen eines deutschen Lands ausgestellt werden. 

Im Zusammenhang mit der Reparationssteuer kann nach § 4 Abs. 1 
Rb.Ges, die Reichsregierung verlangen, daß die DRG. von dem Ab- 


1 Begründung 1930, S.21 zu $ 31. 
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lösungsrechtder Steuer durch eine Kapitalzahlung Gebrauch macht, 
wenn es die hierzu erforderlichen Mittel zur Verfügung stellt. 

Nach $ 4 Abs. 7 Stz. kann die Reichsregierung verlangen, daß die 
DRG. von ihrem Recht zur vorzeitigen Einziehung der Vorzugsaktien 
Gebrauch macht, wenn das Reich ihr die erforderlichen Mittel zur Ver- 
fügung stellt. 

In diesen Fällen erschöpft sich also die ermahnende Einwirkung in 
dem Verlangen einer bestimmten Handlung. 

Weiterhin kann das Reich als Ausfluß seines Aufsichtsrechts hin- 
sichtlich der Fahrplangestaltung der DRG. gemäß $ 35 Abs. 2 
Rb.Ges. Änderun gsvorschläge machen. Allerdings ist die 
Pflicht der DRG. zur Berücksichtigung dieser Vorschläge nicht, wie sonst 
bei der ermahnenden Einwirkung unbedingt, sondern nur bedingt: Sie 
hat „möglichst zu erfolgen“. Daher ist die DRG. letzten Endes in ihrer 
Entschließung — selbstverständlich mit der Verantwortung des $ 2 
Rb.Ges. — frei. Ihre endgültige Entscheidung unterliegt nicht der Auf- 
sicht des Reichst, 

In mehreren Fällen verleiht aber das Rb.Ges. dem Reich ein „reines 
Aufsichtsrecht, ohne die ermahnende Einwirkung des 
Reichs als Folge eines Verstoßes gegen die Gesetze ausdrücklich 
Vorzusehen. Trotz des Fehlens der Spezialisierung dieses Aufsichts- 
mittels muß man aber in diesen Fällen die ermahnende Einwirkung als 
vorhanden ansehen, weil sonst das Aufsichtsrecht wirkungslos sein 
Würde, was dem Sinn der Bestimmungen und dem Rb.Ges. zuwiderlaufen 
würde. Eine Generalklausel für die ermahnende Einwirkung ist in diesen 
Fällen als gegeben anzusehen, Ob sie in die Form eines Rats, einer Er- 
Mahnung, einer Gegenvorgtellung, einer Forderung oder einer Anordnung 
gekleidet wird, ist unerheblich. Immer handelt es sich um ein Tätig- 
werden des aufsichtsberechtigten Reichs mit dem Zweck und dem Ziel, 
daß die Gesellschaft die gerügten Fehler abstellt. Vergegenwärtigt man 
Sich diese Feststellung, so kann man nicht von einer fehlenden, höchstens 
nur von einer mangelhaften Spezialisierung sprechen. 

Als Anwendungsfälle seien die folgenden angeführt: 

Das Reich hat nach § 31 Abs. 2 Rb.Ges. die Aufsicht darüber, daß die 
Reichseisenbahnen samt allen Anlagen und Betriebsmitteln in be- 
triebssichere m Zustand erhalten werden, und daß der Betrieb 
zufriedenstellend geführt wird. Stellt das Reich auf Grund seines Über- 


Wachungsrechts fest, daß irgendwelche Fehler eingetreten sind, oder daß 
Tr 


k ; Die Frage, ob.hier die Entscheidung des Rb.Gerichts angerufen werden 
ann, ist m. E, zu bejahen. 
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ihr Eintritt bevorsteht, so kann es auf Grund seiner Aufsicht die Ab- 
stellung der Fehler fordern und entsprechende Anordnungen treffen. Die 
DRG. hat diesem Verlangen Folge zu leisten, selbstverständlich unter der 
Voraussetzung, daß tatsächlich ein Verstoß gegen $ 32 Abs. 2 Rb.Ges. 
vorliegt. (Über Entscheidung von Meinungsverschiedenheiten durch das 
Reichsbahn-Gericht vgl. S. 1478 ff.) 

Ein weiteres allgemeines Aufsichtsrecht liegt in dem Recht zum 
Nachprüfen der Bilanz, der Gewinn- und Verlustrech- 
nung auf Grund des $ 30 Abs. 2 Rb.Ges. Da dieses Nachprüfen auch 
nach der wirtschaftlichen Seite hin in der Art einer treuhänderischen 
Prüfung stattfinden soll, liegt in dem Nachprüfungsrecht auch z. B. die 
Befugnis, solche Posten des Jahresabschlusses, die gegenständlich von 
der Aufsicht des Reichs erfaßt werden, zu beanstanden, ihre Beseitigung» 
Verringerung, Vermehrung oder Neueinsetzung zu verlangen!. Hier 
liegt ein typischer Fall der ermahnenden Einwirkung vor. 


3. Vorbehaltene Mitwirkung. 


Das Aufsichtsmittel der vorbehaltenen Mitwirkung ist viel stärker 
als die ermahnende Einwirkung, denn ohne die Mitwirkung fehlt es an 
der Gültigkeit der in Frage kommenden Handlungen der DRG. DieMit- 
wirkung ist unbedingte Voraussetzung für die Gültig- 
keit. 

Wegen dieser starken Wirkung erfordert das Aufsichtsmittel schon 
nach allgemeinen Rechtsgrundsätzen (s. S.1135) eine besondere Spe- 
zialisierung, einen besonderen Rechtstitel. Auch die selbständige 
Stellung der DRG. und die Spezialisierung der Aufsichtsmittel im Rb.Ge8$- 
besagen, daß das Reich der DRG. gegenüber hur eine vorbehaltene Mit- 
wirkung hat, wenn und soweit sie im Rb.Ges. enthalten ist. 

Überblickt man die vorbehaltene Mitwirkung des Reichs im Rb.Ges-, 
so ergibt sich zunächst, daß dieses Aufsichtsmittei im Rb.Ges. unter den 
verschiedensten Bezeichnungen vorkommt. Es wird als Zustimmung und 
Genehmigung, als Verständigung, Einvernehmen und Einigung be 
zeichnet. 

Die Ausdrücke Zustimmung und Genehmigung haben = 
Rb.Ges. nicht etwa die unterschiedliche Bedeutung, wie sie ihnen im 
BGB. $$ 182 ff. zukommt. Vielmehr sind sie im Rb.Ges. wahllos neben- 
einander gebraucht. Dies zeigen auch die englischen und französischen 


1 Ob das praktisch möglich ist, wenn die Bilanz vom Verwaltungsrat fest- 
gestellt ist, ist eine andere Frage. Auf Grund ihres Überwachungsrechts kam 
die Reichsregierung vor der Feststellung der Bilanz ihre Gegenvorstellungen 
geltend machen. 
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Bezeichnungen für Zustimmung und Genehmigung. Auf englisch lauten 
Sie: assent, approval, consent, right to approve, auf französisch: autori- 
Sation, consentement, assentiment, droit d’approuver, droit de sanctionner. 
Sie haben auch, da sich die Aufsicht nur auf öffentlich-rechtliche Maß- 
nahmen der DRG. bezieht, nicht die Wirkung der Zustimmung des BGB. 
Mit ihrer aufschiebend bedingten Wirkung. Sie machen vielmehr die 
Handlung der DRG. erst mit der Zustimmung der Genehmigung wirksamt, 

Auch die drei übrigen Bezeichnungen der vorbehaltenen Mitwirkung 
im Rb.Ges. — Verständigung, Einigung und Einverneh- 
men — haben die gleiche rechtliche Bedeutung, da erst mit Zustimmung 
des Reichs die Handlung wirksam wird. 

Der Unterschied zwischen den beiden unterschiedenen Gruppen liegt 
m. E. lediglich in der Art des Zustandekommens der vorbehaltenen Mit- 
Wirkung. Soweit Zustimmung und Genehmigung erfordert wird, wird die 
DRG. ihre Entschließung ohne vorherige Fühlungnahme mit dem Reich 

assen können und die Entscheidung des Reichs abzuwarten haben, wäh- 

rend in den übrigen Fällen die DRG. erst zur Beschlußfassung schreiten 

Wird, wenn sie vorher mit dem Reich Fühlung genommen und sich seines 
inverständnisses vergewissert hat. 

Die vorbehaltene Mitwirkung ist im Rb.Ges. in den Fällen der Zu- 
Stimmun g und Genehmigung auf allen vier Gebieten vor- 
Sesehen, auf denen es ein Aufsichtsrecht gibt. 

Finanzwesen: Erhöhung des Grundkapitals ($ 3, Abs. 2, 
Rb.Ges,, vgl. S. 1446) bei einem höheren Einlösungskurs der Vorzugs- 
aktien als 10 % ($ 4 Abs. 6 Stz.). 

Volkswirtschaftliche Geschäftsführung, und zwar 
bei; Tarifänderungen ($ 33 Abs. 2 Rb.Ges., vgl. S. 1451), Weiterübertra- 
Sung des Betriebsrechts ($ 12 Rb.Ges., vgl. S. 1454), Stillegungen ($ 31 
Ziff. 3a Rb.Ges., vgl. S. 1454), Gründung und Erwerb anderer Unterneh- 
mungen (§ 31 Ziff. 4 Rb.Ges., vgl. S. 1455), Abschaffung einer bestehenden 

ersonenwagenklasse (§ 31 Ziff. 7 Rb.Ges,, vgl. S. 1458). 

Personalpolitik: Bei Versetzung in den einstweiligen Ruhe- 

Stand ($ 24 Rb.Ges. vgl. S. 1459), bei Vermehrung der leitenden Beamten 
ber % v. T. ($ 26 Abs. 3 Rb.Ges,, vgl. S: 1459). 
Technische Fra gen: Bei grundlegenden Änderungen und 


Neuerungen ($ 31 Ziff. 3b Rb.Ges., vgl. S. 1460). 


* Völlig zu trennen ist hiervon die Frage der Gültigkeit eines Privat- 

ags, der ohne diese Zustimmung abgeschlossen worden ist. Wäre z.B. 

AR ufsichtsrecht (Genehmigungsrecht) der Reichsregierung hinsichtlich des 

a aanten Schenkervertrags gegeben, welche Frage auf S. 1452, 1456 und 1460 

techn handelt ist, so wäre die Gültigkeit dieses Vertrags selbst nach privat- 
ichen Grundsätzen zu bewerten. 


Vertr 
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Die vorbehaltene Mitwirkung in Gestalt der Verständigung: 
der Einigung und des Einvernehmens gibt es in folgenden 
Fällen: 

Finanzwesen: Die vorherige Verständigung bei Aufnahm 
Krediten über den 1. Januar 1965 hinaus ($ 8 Abs. 2 Rb.Ges,, vgl. 5. 1450). 
das Einvernehmen bei Ausgabe von Anleihen ($ 8 Abs. 4 Rb.Ges.. vgl. 
S. 1450), das Einvernehmen bei ungünstigen Ausgabebedingungen is 
Aktien (§ 4 Abs. 2 Stz., vgl. S. 1446), das Einvernehmen bei anderer Ver- 
teilung des Erlöses der Vorzugsaktien (§ 5 Abs. 1 Stz.), das Einver 
nehmen bei Verwendung des Restbetrags des Reingewinns ($ 19, Abs. 3 
Stz., vgl. S. 1451). 

Personalpolitik: Die Einigung bei abweichender Regelung 
für Reichsbahnbeamte (§ 19 Abs. 1 Rb.Ges., vgl. S. 1459). 


e von 


4. Zwangsmittel. 
a) Grundsätzliches. 


Wie bei der Entwicklung der allgemeinen Grundsätze (vgl. S. 1135) 
ausgeführt ist, ist das stärkste Aufsichtsmittel, der Zwang, nur für be- 
sondere Ausnahmefälle geschaffen, die im Rb.Ges. ausdrücklich vorge 
sehen sein müssen (Spezialisierung). 

Solche Ausnahmefälle könnten vorliegen, wenn sich die DRG. 8° 
genüber der Aufsicht des Reichs gesetzwidrig verhielte, und zwar indem 
sie das Überwachungsrecht des Reichs gesetzwidrig vereitelte, oder UN 
nötig erschwerte oder der ermahnenden Einwirkung des Reichs unberech- 
tigter Weise keine Folge leistete, oder Handlungen ohne die erforder- 
liche vorbehaltene Mitwirkung vornähme. 

Für die Beurteilung von Zwangsbefugnissen der Reichsregierung 
gegenüber der DRG. ist nicht ohne Bedeutung die frühere Stellung ar 
Eisenbahnkommissars. Wie nämlich die Begründung zur NR 
velle von 1930 an mehreren Stellen betont, sollte die Reichsregierun® 
grundsätzlich keine geringeren Befugnisse erhalten, als der frühere aus 
ländische Eisenbahnkommissar. Die Rechte des Eisenbahnkommissa!® 
nach $ 22 der Stz. und der Fassung des Rb.Ges. von 1924 unterschiede" 
sich aber nur unwesentlich von den Rechten, die das Reich heute gegen 
über der DRG. hat. Seine Ausnahmebefugnisse aus $ 24 der Stz. (Gpe 
von 1924), die in der Erhöhung der Tarife, der Übernahme der Ne 
tung oder der Verpachtung des Betriebsrechts bestanden und zweifello 
die stärksten Aufsichtsmittel darstellen, die man sich überhaupt denken 
kann, stellen die „Realisierung der Reparationshypothek“* dar, sie haben 


1 Begründung 1924, S. 18. 
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also mit einem Aufsichtsrecht nichts mehr zu tun. Die Übertragung dieser 
Befugnisse auf die Reichsregierung konnte also bei der Novelle von 1930 
gar nicht in Frage kommen. 

Das im Rb.Ges. durchgeführte Rechtsstaatsprinzip verlangt ebenso 
wie die tatsächliche Spezialisierung der Aufsichtsbefugnisse in diesem 
Gesetz, daß die Aufsichtsmittel des Zwangs, wenn sie der DRG. gegen- 
über anwendbar sein sollen, im Rb.Ges. behandelt sein müssen. Andern- 
falls wäre die Selbständigkeit und Unabhängigkeit der DRG. nur eine 
Scheinbare, 

Es ist nun festzustellen, daß in keiner Bestimmung des Rb.Ges. 
i: Zwangsmittel des Reichs gegenüber der DRG. vorgesehen sind. 


b) Ersatzfürdie fehlenden Zwangsmittel. 


Man könnte geneigt sein, trotz der fehlenden Spezialisierung hier 
den allgemeinen staatsrechtlichen Grundsatz anzuwenden, daß ein Rechts- 
Staat nicht machtlos mitansehen darf, wie die Objekte seiner Aufsicht 
Segen das Gesetz handeln, daß demnach auch das Reich Zwangsmittel 
Segenüber der DRG. nicht entbehren könne. 

Das Rb.Ges. trägt diesem Gedanken dadurch Rechnung, daß es dem 
Reich gewisse Befugnisse gibt, die man etwa als „Ersatz für die 
fehlenden Zwan gsmittel* bezeichnen kann. Sie enthalten aller- 
dings keinen Eingriff in die Verwaltung nach Art der Aufsicht, -sind 
aber doch von großer Bedeutung und daher in diesem Zusammenhang zu 
erwähnen. 

aa) Als wichtigstes Recht gehört hierher das Recht der Reichsregie- 
Tung, die Mitglieder des Verwaltungsrats zuernennen 
($ 9 Abs. 2 Stz.). „Hierdurch wird der Kontakt zwischen Reichsregierung 
und DRG. so innig gestaltet, wie es durch keine Erweiterung der Auf- 
Sichtsbefugnisse der Reichsregierung erreicht werden könnte.“ Einen 
Sroßen und entscheidenden Einfluß übt das Reich durch ihn auf die DRG. 
Aus, denn der Verwaltungsrat ist die entscheidende Stelle für die Politik 
der DRG., er überwacht die Politik der DRG. und hat die Entscheidungs- 
befugnis über alle wichtigen und grundsätzlichen Fragen ($ 13 Stz.). 

ährend das Rb.Ges. von 1924 eine sechsjährige Amtsdauer der Verwal- 
fungeratsmitglieder vorsah, wurde durch die Novelle von 1930 „zur Festi- 
Sung des Kontakts zwischen Reichsregierung und DRG.“2, also wohl 
Auch zur Verstärkung der Aufsicht des Reichs, die dreijährige Amtsdauer . 
eingesetzt (§ 11 Stz.). Die Reichsregierung kann zwar kein Mitglied 
des Verwaltungsrats während seiner Amtsdauer abberufen oder zum 


t Begründung 1930, S. 15; Kronheimer, VDE. 1930, S. 684. 
? Begründung 1930, S.15. 
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Niederlegen seines Mandats zwingen, hat aber dadurch, daß sie jedes 
Jahr ein Drittel der Mitglieder neu ernennen kann, die Möglichkeit, Än- 
derungen in der Zusammensetzung vorzunehmen, die ihr zweckmäßig 
erscheinen. 

bb) Hierzu gehört ferner das durch die Novelle von 1930 in $ 12 Stz. 
eingeführte RechtdesReichspräsidenten, die Wahl des Prä- 
sidenten des Verwaltungsrats zu bestätigen. Die Bè- 
stätigung bedarf nach Art. 50 R.Verf. der Gegenzeichnung des zustän- 
digen Ministers, also hier des Reichsverkehrsministers. Diese Gegen- 
zeichnung des Bestätigungsakts des Reichspräsidenten bedeutet eine 
weitere Stärkung der Rechte der Reichsregierung, da praktisch zu diesem - 
Akt das Einverständnis der Reichsregierung erforderlich ist. 

ce) Auch das Recht der Reichsregierung, die Einberu fung 
des Verwaltungsrats zu außerordentlichen Sitzungen zu veT’ 
langen ($ 14 Abs. 1 Stz.), stellt eine hierhin gehörige Befugnis der 
Reichsregierung dar. Da ihr ständiger Vertreter an allen Sitzungen teil- 
nimmt, kann sie durch ihn den Verwaltungsrat zur Behandlung yon 
Fragen zwingen, die das Aufsichtsrecht des Reichs betreffen. 

dd) Eine Ergänzung der Aufsichtsbefugnisse bildet auch das Recht 
des Reichs auf Bestätigung des Generaldirektors U?” 
des Vorstands der DRG. Bei ersterem sieht die Novelle von 19 
zunächst vor der Wahl durch den Verwaltungsrat eine Fühlungnahm® 
mit der Reichsregierung vor ($ 17 Abs. 3 Stz.), während die Ernennung 
selbst (ebenso wie die der Direktoren) der Bestätigung durch den Reichs- 
präsidenten unterliegt, und zwar unter Gegenzeichnung des zuständigen 
Ministers, des Reichsverkehrsministers (Art. 50 R.Verf.). Durch die 
vorherige Fühlungnahme soll die Reichsregierung Gelegenheit haben 
„etwaige Einwendungen geltend zu machen. Dadurch können Schwierig- 
keiten bei der endgültigen Bestätigung der Wahl vermieden werden E 
Durch diese Bestimmung ist dafür gesorgt, daß die Reichsregierung sl 
aus der Persönlichkeit des Leiters des Unternehmens und der Vorstands- 
mitglieder die Überzeugung verschaffen kann, daß sie sich seinem Aut 
sichtsrecht, soweit das Rb.Ges. es vorsieht, fügen werden. Verstärkt , 
wird dieses Bestätigungsrecht dadurch, daß das Amt des Generaldirektor® 
nur 3 Jahre dauert, daß also die Reichsregierung auf Grund der Erfah 
rungen der letzten drei Jahre jedesmal sich neu über die Bestätigung 
der Wahl des Generaldirektors schlüssig werden kann. f 

ee) Ein besonders starkes Recht der Reichsregierung ist, daß sie 
verlangen kann, daß der Verwaltungsrat über die Entla® 
sung des Generaldirektors Beschluß faßt, wenn sie eine 


1 Begründung 1930, S. 23 zu Ziffer 12. 
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Verletzung der Gesellschaftsstz. durch ihn für gegeben hält ($ 17 Abs. 6 
Stz.)l. Was Verletzung der Gesellschaftsstz. ist, ergibt sich aus Gesetz 
und Satzung. Der Generaldirektor ist oberster Reichsbahnbeamter. Seine 
Beamteneigenschaft folgt aus $ 10 der Personalordnung?: „Die Beamten 
(der DRG.) führen die in der Anlage zusammengestellten Dienstbezeich- 
nungen.“ In dieser Anlage ist auch der „Generaldirektor der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft“ genannt. Als Beamter hat er nach $ 23 Abs. 1 
Rb.Ges. das öffentliche Interesse und die Interessen der DRG. zu wahren. 
Weiterhin bestimmt die Personalordnung, gleichsam als Erläuterung, daß 
der Beamte seine Dienstgeschäfte unter Beachtung der R.Verf. und der 
Gesetze (also auch der Satzung) gewissenhaft wahrzunehmen habe. Nach 
diesen Grundsätzen beurteilt sich also die Verletzung der Satzung. Die 
besondere Verantwortung des Generaldirektors ist weiterhin auch aus $ 18 
Abs. 3 Stz. zu entnehmen, wonach der Generaldirektor bei seiner Geschäfts- 
führung die Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmanns wahrzunehmen hat. 
egen alle diese Pflichten verstößt der Generaldirektor aber, wenn er 
das Aufsichtsrecht der Reichsregierung, soweit es berechtigt ist, nicht 
beachtet. 
Der Verwaltungsrat ist in seinem Entschluß frei®. Sein Beschluß 
lautet dahin, daß der Generaldirektor entweder entlassen wird oder bleibt. 
er Beschluß hat aber nicht zum Gegenstand, ob der Generaldirektor ein 
Gesetz verletzt hat oder nicht. Er wird sich im Fall einer groben Ver- 
letzung des Gesetzes dem Verlangen der Reichsregierung nicht entziehen, 
zumal er selbst nach $ 17 Ziff. 5 Stz. die Ernennung des Generaldirektors 
Jederzeit widerrufen kann. Er kann aber auch die Entlassung vermeiden, 
indem er für gleichzeitige Abstellung der Mängel und Verletzungen sorgt, 


enn auch im letzteren Fall ist dem Reich Genüge getan. Der gesetz- 
mäßige Zustand ist wieder hergestellt. 


VL Außerordentliche Zwangsmittel. (Art. 48 Abs. 2 Reichsverfassung.) 


Als Ergebnis der bisherigen Untersuchungen ist festzustellen: Ver- 
letzt die DRG. das Aufsichtsrecht des Reichs in irgendeiner Form, so hat 
die Reichsregierung die ihr zu Gebote stehenden, sogenannten Ersatz- 
 “Wangsmittel anzuwenden. Ist dies geschehen, aber der Erfolg aus- 
` geblieben, und der rechtswidrige Zustand nicht beseitigt, so hat die 
Reichsregierung grundsätzlich keine weitere Maßnahme zur Verfügung. 
* Dieses Recht stand bis 1930 in ähnlicher Art dem Eisenbahnkommissar 
zu ($22 Stz. 1924), 
? Über diese Personalordnung:s. oben S. 1459. 


AN ® Dies steht vollkommen in Einklang mit seiner Stellung als Vertrauens- 
gan des Reichs, da seine Mitglieder vom Reich bestellt werden. 
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Es ergibt sich nun aber die Frage, ob dem Reich, insbesondere dem 
Reichspräsidenten, bei ganz außergewöhnlich gelagerten 
Fällen auf Grund der R.Verf. weitere Zwangsmittel zustehen. In 
Frage kommt hier Art. 48 Abs. 2 R.Verf. 


a)Grundsätze desArt.48R.Verf.im Verhältniszur DRG. 

Die Unabhängigkeit und Selbständigkeit jeder Privatperson und 
jedes privat- und öffentlich-rechtlichen Verbands finden ihre Grenzen in 
der Bestimmung des Art. 48 Abs. 2 R.Verf. Denn sobald im Deutschen 
Reich die öffentliche Sicherheit und Ordnung erheblich gestört oder 
gefährdet ist, hat der Reichspräsident die Befugnis, die nötigen Maß- 
nahmen zur Wiederherstellung des gesetzmäßigen Zustands zu treffen. 

Die Störung oder Gefährdung muß im Deutschen Reich, also 
innerhalb der Gebietshoheit des Deutschen Reichs vorkommen, wie dena 
auch nur Maßnahmen innerhalb der Gebietshoheit des Reichs zulässig 
sind. Dies meinen sicher auch Anschütz! und Hatschek?, wenn sie ledig- 
lich sagen: „im Deutschen Reich“. Dies Erfordernis wird eben als eine 
Selbstverständlichkeit aufgefaßt. Nur Giese? macht auf die Gebietshoheit 
ausdrücklich aufmerksam. Ebenso sind die Ausführungen von Grau 
zu verstehen. 

Soweit also das Deutsche Reich die Gebietshoheit besitzt, ist Art- 48 
Abs. 2 R.Verf. bei erheblicher Störung oder Gefährdung der öffentliche" 
Sicherheit und Ordnung immer anwendbar. „Unerheblich ist, von welcher 
Stelle im Deutschen Reich eine solche Störung oder Gefährdung au“ 
geht.“5 Der Reichspräsident kann somit gegen jeden der Staatshoheit 
unterworfenen Störer auf Grund Art. 48 Abs. 2 R.Verf. vorgehen. 4 

„Störer“® kann im Deutschen Reich jeder sein, sowohl eine Pri- 
vatperson, als auch ein privat- oder öffentlich-rechtlicher Verband. So- 
mit kann auch ein Land zum „Störer* werden. Sie alle unterliege®: 
obigen Feststellungen zufolge, gleichmäßig den Maßnahmen auf Grund 
Art. 48 Abs. 2 R.Verf. „Selbst die sonst zwischen Reich und Länder" 
auf Grund einer Verfassung bestehende Kompetenzverteilung bildet hier 
keine Schranke.“? 

Auch die DRG. unterliegt, wie oben S. 1136 ausgeführt, als deutsche 3 
Gesellschaft infolge ihrer Einordnung in das Staatswesen der allgemeine" s 

1 Anschütz, R.Verf., S. 248. 

2 Hatschek, StR., S. 186. 

3? Giese, R.Verf., S. 137. 

4 Grau, Diktatur, S. 37 ff. 

5 Giese, R.Verf. S. 137. 

® Siehe auch die Abhandlungen von Grau, Diktatur, S. 39. 


f. 
2 Hatschek, StR., 5.191; ebenso Anschütz, R.Vert., S. 254; Giese, R-VeF 
S. 117; Grau, Diktatur, S. 107 ff. 
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Staatshoheit des Reichs. Sie kann somit von Maßnahmen des Reiche 
Präsidenten auf Grund Art. 48 Abs. 2 R.Verf. betroffen werden, wenn sie 
Störer wird. Dabei bietet ebenso, wie bei den Ländern, die im Rb.Ges. 
geregelte Zuständigkeitsverteilung zwischen Reichsregierung und DRG. 
kein Hindernis. 

Nach herrschender Lehre! kann allerdings die R.Verf. selbst nur 
in bezug auf die in Art. 48 Abs. 2 R.Verf. ausdrücklich angeführten 
Verfassungsbestimmungen durchbrochen werden. Dagegen können nach 
allgemeiner Lehre die Reichsgesetze undReichsverordnun- 
Sen selbst durchbrochen, ab geändert und außer Kraft gesetzt wer- 
den. Dies ist auch möglich bei Gesetzen, die in der Form eines ver- 
fassungsändernden Reichsgesetzes ergangen sind?, ohne Bestandteil der 
R.Vert. geworden zu sein®. Daher setzt auch das Rb.Ges. dem Reichs- 
Präsidenten keine Schranke für seine Maßnahmen. Liegen also die Vor- 
Aussetzungen des Art. 48 Abs. 2 R.Verf. vor, so ist der Reichspräsident 
Auch an die im Rb.Ges. durchgeführte Zuständigkeitsverteilung nicht ge- 
bunden. 

Diese Untersuchungen sind vom innerstaatlichen Standpunkt aus 
angestellt worden. Es bleibt aber zu berücksichtigen, daß das Reichs- 
bahngesetz international gebunden ist, und daß nach den 

aager Vereinbarungen von August 1929 Anlage VIa* nur unter ganz 
estimmten Voraussetzungen Änderungen durchgeführt werden können. 
ie Änderung „muß durch eine Änderung der Verhältnisse gerechtfertigt 
Sein, oder ihre tatsächliche Zweckmäßigkeit sich aus der Erfahrung er- 
geben“, 

„Die beabsichtigten Gesetzesänderungen® werden in einem ständigen 
Ausschuß von 4 Mitgliedern erörtert, der feststellt, ob sie mit den Be- 
Stimmungen des Abs. 1 vereinbar sind oder nicht. Wird die Vereinbar- 
EREE . 

1 Anschütz, R.Verf., S. 253 und die dort angegebene Literatur; Giese, 
R. Verf., S. 138; A. M. hauptsächlich: C. Schmitt, Diktatur 242; C. Schmitt u. 
a in ihren Referaten auf der Tagung der deutschen Staatslehrer April 


"eröffentl. S: 63 ff. bzw. 105 ff.); ebenso Thoma DJZ. 1924, S. 657. 
? Vgl. Schwerter, Art. 48 R.Verf. S. 21. 
3 Daß Verfassungsänderungen ohne förmliche Änderung der Verfassungs- 
Urkunde möglich sind, beweist die Staatspraxis, wird auch von Rechtsprechung 
und Literatur allgemein anerkannt. Vgl. Anschütz, RVerf., S. 349 ff. 
* RGBI, 1930, Teil IT, S. 187. 


$$ 11 Ausgenommen sind’ gemäß ausdrücklicher Vorschrift in dieser Anlage die 
>S 11, 20, 


Fi 21, 25, 28, 35, 36, 37, 38, 40, welche „unter Abweichung von den obigen 
Stimmungen das Deutsche Reich nach Anhörung des Verwaltungsrats selb- 
Ständig ab 


ändern kann, da sie Gegenstände behandeln, die vom Standpunkt des 
‚ ommens von geringer Bedeutung sind“. Bezeichnenderweise ist von den Auf- 
Sichtsreehten des Reichs hier nur die vom internationalen Standpunkt aus un- 
edeutende Fahrplangenehmigung (§ 35) genannt. 
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keit mit Stimmeneinheit bejaht oder verneint, so ist die Entscheidung des 
Ausschusses endgültig.“ 

„Kommt eine einheitliche Entscheidung des Ausschusses nicht zu- 
stande, so bleibt der bisherige Zustand bestehen. Die Frage kann sbor 
auf Antrag eines jeden Ausschußmitglieds zur Entscheidung des an 
Haager Abkommen vom Januar 1930 vorgesehenen Auslegungsschieds- 
gerichts gebracht werden.“ f 
Von den „Mitgliedern des ständigen Ausschusses werden 2 Mit- 
glieder von der Reichsregierung und 2 von den Regierungen der andern 
einladenden Mächte der Haager Konferenz ernannt.“ 

Somit wäre zwar nicht wegen innerstaatlicher Notwendigkeiten, 
wohl aber wegen völkerrechtlicher Verpflichtungen, die der Reichspräst" 
dent bei seinen Maßnahmen unbedingt respektieren muß, grundsätzlich 
eine Abänderung oder Außerkraftsetzung des Rb.Ges. oder einzelner 
Bestimmungen desselben durch den Reichspräsidenten nicht möglich. 

Dagegen sind alle Maßnahmen zulässig, die nicht das Rb.Ges. ab- 
ändern, sondern die mit ihm in Einklang stehen. Dazu gehören auch Maß- 
nahmen, insbesondere Zwangsmittel zur Durchführung des 
Rb.Ges,dieimGesetznichtvorgesehensind,d.h. nament- 
lich Zwangsmaßnahmen zur Durchführung der Reichsaufsicht gegen hi 
DRG. 


b)AnwendungderGrundsätzeaufdas Aufsichtsreebt 


Auf das Aufsichtsrecht angewandt, bedeutet das Er- 
gebnis vorstehender Untersuchungen: 

Das Reich hat nur dann ein Recht, gegen die DRG. auf Grund des 
Art. 48 Abs. 2 vorzugehen, wenn die Ersatzzwangsm ittel des 
Reichs zur Erhaltung oder Wiederherstellung des gesetzmäßigen go: 
stands nicht ausgereicht haben und die Verletzung des Auf 
sichtsrechts so schwer ist, daß die öffentliche Ordnung UN 
Sicherheit gefährdet ist. Es muß sich also um gan? 
besonders gelagerte Fälle handeln, die einen wo 
teren Aufschub nicht gestatten. 

Die Zwangsbefugnis hat nicht die Reichsregierung, sondern au 
Reichspräsident. Dadurch ist die Entpolitisierung der Entschet- 
dung erreicht. Denn die Stellung des Reichspräsidenten bietet unbe- 
dingte Gewähr dafür, daß nur dann von dem Recht zur außerordent“ 
lichen Maßnahme Gebrauch gemacht wird, wenn das Staatswohl oa 
unbedingt erfordert: 


1 Über die Frage der gerichtlichen Nachprüfbarkeit s. unten S. 1476. 
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Voraussetzung der Anwendung der Zwangsmaßnahmen wie ihr In- 
halt und Umfang sind durch die Forderung nach „Notwendigkeit“ 
bestimmt. Das bedeutet einmal, daß durch den Reichspräsidenten nur 
dann eingegriffen werden darf, wenn die anderen, der Reichsregierung 
zur Verfügung stehenden sogenannten Ersatzzwangsmittel versagt haben 
oder bestimmt versagen werden. Zum andern sind, falls wirklich auf 
Grund Art. 48 Abs, 2 R.Verf. eingegriffen wird, nur solche Maßnahmen 
tatsächlicher Natur (z. B. Einsetzung von Militär) oder rechtlicher Natur 
(z. B. Erlaß von Verordnungen, Bestellung eines Kommissars) gerecht- 
fertigt, die „zur Erhaltung oder Wiederherstellung der gefährdeten bzw. 
gestörten Sicherheit und Ordnung notwendig sind“, 

Es würde also z. B. eine Notverordnung, die das Rb. Ges. abändert, 
nicht denkbar sein, Dagegen wäre z. B. eine Kommissarbestellung — aber 
Dur im Fall der Verletzung des Rb.Ges. durch die Organe 
der DRG. — möglich und statthaft. Denn hier würden die Organe 
der DRG. nicht b eseitigt, sondern nur auf Zeit ergänzt, bis Ord- 
nung und Sicherheit wieder hergestellt sind. Eine solche Maßnahme 
widerspräche nicht nur nicht dem Sinn des Rb.Ges., sondern ent- 
Spräche ihm im vollen Maß. In der Kommissarbestellung läge 
Zwar eine Verschiebung der normalen Zuständigkeitsverteilung zwischen 
Reich und DRG, sie würde aber nicht dem Sinn des Rb.Ges. und der 
im Haager Abkommen Anlage VI a enthaltenen völkerrechtlichen Verein- 
barung zuwiderlaufen. Der Kommissar wäre nicht zur Beseitigung des 
Gesetzes, sondern zu seiner Erhaltung bestellt, nachdem die eigenen 
Organe der DRG. durch ihr gesetzwidriges Verhalten das Rb.Ges. ver- 


letzt und eine Wiedergutmachung dieser Vergeltung von sich aus ver- 
weigert haben. i 


e) Durchführung der Maßnahmen, 

Zu untersuchen, ist hier noch, ob die Maßnahmen auf Grund Art. 48 
Abs. 2 R.Vert. ohne weiteres durchführbar sind, oder ob in Zweifels- 
fragen über Bestehen oder Nichtbestehen eines Aufsichtsrechts oder über 
die Berechtigung von Maßnahmen der DRG. zunächst das Reichsbahn- 
Sericht, das, wie später S. 1479 dargelegt wird, nach $ 44 Rb.Ges. in 
allen Fragen der Aufsicht zuständig ist, vorher gehört werden muß. 
les ist ein ähnlicher Fragenkomplex, wie er im Verhältnis von Reich 

zu Ländern in den Art. 15, 19, 48 Abs. 1 R.Verf. begründet liegt. 
Während hier Anschütz? die uneingeschränkte Geltung des Art. 48 
Abs. 1 R.Verf. vertritt, wonach der Reichspräsident bei seinen Maß- 


* Anschütz, R.Verf., S. 249. 


? Anschütz, R.Verf., S. 244; ebenso Poetzsch-Heffter, R.Verf., S. 232. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 96 
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nahmen ein Urteil des Staatsgerichtshofs nicht abzuwarten braucht, ist 
Triepel!, dessen Auffassung, wie Anschütz sagt, zivilprozessual orientiert 
ist, der entgegengesetzten Ansicht und fordert in allen Fällen eine vor” 
herige Entscheidung des Staatsgerichtshofs. Andere Schriftsteller suchen 
zwischen beiden Auffassungen zu vermitteln, so insbesondere Giese 
und Flad®. Sie lassen Maßnahmen des Reichspräsidenten nur in folgenden 
Fällen zu: 

Einmal wenn ein Urteil ergangen ist, sodann, wenn eine Rechts- oder 
Pflichtverletzung seitens des Lands zugegeben wird oder diese objektiv 
offenkundig ist, und zuletzt, wenn Gefahr im Verzug ist, also die Vor- 
aussetzungen des Art. 48 Abs. 2 R.Verf. vorliegen. 

Bei Maßnahmen des Reichspräsidenten auf Grund Art. 48 Abs. 2 
R.Verf. gegen die DRG. wird nach der Natur der Sache wohl immer Ge 
fahr im Verzug sein. Es müssen eben ganz besonders gelagerte Fälle 
vorliegen, die ein langes Abwarten nicht gestatten, Zudem bürgt die Stel- 
lung des Reichspräsidenten dafür, daß erst nach genauer Prüfung der 
Rechtslage unter möglichster Vermeidung von Härten Maßnahmen auf 
Grund Art. 48 Abs. 2 R.Verf. getroffen werden. Eine weitere Garantie 
gegen verfassungswidrige Anwendung des Art. 48 Abs. 2 R.Verf. bietet 
wohl die selbstverständliche Scheu vor einer Verletzung des Haager Ab- 
kommens. j 

Als Ergebnis ist somit festzustellen: Maßnahmen gegen die 
DRG. sind, wenn die Voraussetzungen des Art. 48 Abs. 2 R.Verf. vor- 
liegen, immer zulässig, auch ohne vorhergehendes Urteil des Rb.Gerichts- 


VII. Das Reichsbahngericht. 
1. Entstehung. 

Der Gedanke, ein besonderes Gericht als entscheidende Instanz voR 
Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Reich und der DRG. ZU 
schaffen, ging vom Ausland aus, wenngleich diese Institution auch dem 
heutigen Rechtsstaatsprinzip durchaus entspricht. (Vgl. S. 1133 und 
S. 1483.) 

Noch das „Dawes-Gutachten“ sah ein nieht deutsches 
Gericht als entscheidende Instanz vor, nämlich einen internationalen 


1 Triepel, Streitigkeiten, S. 61: „erst recht für den Reichspräsidenten, dem 
die Verfassung die äußersten und schärfsten Aufsichtsmittel, die Anordnung re 
Durchführung der Reichsexekution in die Hand gegeben hat, bedeutet es ® n 
Schranke, wenn die Streitigkeiten auf richterlichem Wege ausgetragen wer ep 
müssen.“ 

2 Giese, R.Verf., S. 130. 

3 Flad, Reichsexekution, S. 98 ff. 

* Bericht S. 132., 


Die Aufsicht des Reiches über die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. 1477 


Schiedsrichter, den der Präsident des Internationalen Gerichtshofs zu be- 
Stimmen hatte, Diese Regelung hatte vom speziellen Eisenbahnstandpunkt 
aus ein Vorbild in den englischen Tarifgerichten, welche Meinungsver- 
schiedenheiten zwischen Staat und Eisenbahnen über die Eisenbahntarife 
entscheiden. 

Dem Or ganisationskomiteet gelang es, das internationale 
Gericht durch ein besonderes deutsches Gericht, das Reichsbahn- 
Sericht?, zu ersetzen, das für Meinungsverschiedenheiten zwischen dem 
Reich und der DRG. zuständig war. Das internationale Gericht wurde als 
Berufungsinstanz beibehalten, seine Entscheidungsbefugnis beschränkte 
sich zudem auf den Fall der Gefährdung der Reparationszahlungen. 

Aus dieser Beibehaltung des internationalen Gerichts als höchster 
Instanz erklärt sich, daß kein schon bestehendes deutsches Gericht, etwa 
der Staatsgerichtshof, mit der Aufgabe betraut wurde, sondern daß man 
einem Sondergericht den Vorzug gab. Dafür sprach auch, daß das Ge- 
richt nicht nur rechtliche, sondern auch rein wirtschaftliche Fragen ent- 
Scheiden sollte. 

Durch die Novelle von 1930 erfuhr das Rb.Gericht insofern eine 
Umbildung, als ihm seine Eigenschaft als Sondergericht genommen wurde. 
Es soll bei dem neu einzurichtenden Reichsverwaltungsgericht gebildet 
werden? ($ 44 Abs. 2 RG.). 

Diese Neuregelung ist ein großer rechtspolitischer Fortschritt. Ein 
bestimmter Senat des Reichsverwaltungsgerichts soll ein für allemal 
mit der Entscheidung der Streitigkeiten betraut werden. Dadurch wird 
die Rechtsprechung über Auslegung und Anwendung des Rb.Ges. zu 
einem Teil der ordentlichen deutschen Verwaltungsgerichtsbarkeit. 


2. Zusammensetzung. 


Das Rb.Ges. von 1924 sah in $ 44 Abs. 2 die Besetzung des Rb.Ge- 
richts durch einen ständigen Richter als Vorsitzenden und 2 nicht richter- 
liche Beisitzer vor, die auf Vorschlag von beiden Parteien jeweils für 
jeden Streitfall vom Reichsgerichtspräsidenten zu bestellen waren. 

Demgegenüber ordnete das Rb.Ges. von 1930 in § 44 Abs. 2 an, daß 
das Rb.Gericht aus dem Vorsitzenden und 2 richterlichen Beisitzern eines 

1 Bericht, S. 4. 


? So genannt nicht im RbGes. von 1924, wohl aber in der Geschäftsordnung 
“om 14. März 1925 (RGBI. II, S. 113), 
® Augenblicklich hat das Rb.Gericht noch seinen: Sitz beim RG. Als Eigen- 
tümlichkeit bleibt bis zur Angliederung an das Reichsverwaltungsgericht die Mög- 
lichkeit, zwei Beisitzer auf Vorschlag der Parteien von Fall zu Fall zuzuziehen, 
In Zukunft soll dies nur noch bei Tarifstreitigkeiten zulässig sein. Zur Zeit hat 
as Rb.-Gericht alsn noch die jur. Natur eines Sondergerichts. 


96* 
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vom Präsidenten des Reichsverwaltungsgerichts ein für allemal bezeich- 
neten Beschlußsenais des Reichsverwaltungsgerichts gebildet wird. 
Laienbeisitzer gibt es — abgesehen von der Übergangszeit bis zur Bil- 
dung des Reichsverwaltungsgerichts — nur noch bei Tarifstreitigkeiten. 


Durch die Bildung eines ständigen, mit 3 Richtern besetzten Rb.- 
Gerichts wird eine Kontinuität der Rechtsprechung gewahrt, die bei einem 
wie früher mit nur 1 Richter und 2 von Fall zu Fall wechselnden, nicht 
richterlichen Beisitzern gebildeten Gericht nicht zu erreichen ist. Gleich- 
zeitig wird die rechtspolitisch so nötige Verbindung des Reichsbahnrecht® 
und des allgemeinen öffentlichen Rechts hergestellt und die Anwendung 
und Auslegung des Rb.Ges. weitergebildet und gefestigt. 


3. Zuständigkeit. 


Der Entscheidung des Rb.Gerichts! sind Streitfälle zwischen der 
Reichsregierung und der DRG. über Auslegung der Bestimmungen des 
Rb.Ges. und der Gesellschaftsstz. oder über Maßnahmen auf Grund des 
Rb.Ges. oder der Gesellschaftsstz,, insbesondere in Angelegenheiten der 
Tarife zu unterbreiten ($ 44 Abs. 1 Rb.Ges.). 


a) Parteien. 


Es muß sich um einen Streit zwischen Reichsregierungun d 
DRG. handeln. Reich und DRG. sind an ihm als Rechtssubjekte Þe- 
teiligt und stehen sich als streitende Teile vor dem Rb.Gericht als Par- 
teien gegenüber. Nicht von Amts wegen, sondern nur auf Antrag eines 
Beteiligten wird das Verfahren eingeleitef ($ 1 Gesch.Ord.). 


b) Gegenstand. 


Zweierlei Arten von Streitigkeiten können Gegenstand der Ent- 
scheidung des Rb.Gerichts sein: 


1. Streitfragen darüber, ob gesetzliche Bestimmungen, die bestehen: 
auf die DRG. Anwendung finden, und ob neue Gesetze mit dem 
Rb.Ges. in Einklang stehen. 


Dieser Fragenkomplex steht jedoch außerhalb der pnie, 
suchungen dieser Arbeit, da er das Aufsichtsrecht nicht berührt- 


1 Der zweite nicht in den Rahmen vorliegender Arbeit fallende Zuständig- 
keitsbereich des Rb.Gerichts ist durch § 43 Abs. 2 Rb.Ges. bestimmt. Demzufols® 
hat es in Streitigkeiten zu entscheiden zwischen DRG. und dem Reich oder den 
Ländern (durch Vermittlung des Reichs) über Auslegung oder Anwendung des 
Staatsvertrags von 1920. 

2 Auf die in diesem Zusammenhang möglichen Streitfälle bin ich bei der 
Besprechung von $ 16 Rb.Ges. auf $. 1136 kurz eingegangen, ich verweise auf die 
dortigen Ausführungen. 
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2. Weiterhin sind Streitigkeiten möglich über Gegenstand und Um- 
fang von Aufsichtsrechten der Reichsregierung gegenüber der 
DRG. Das Rb.Gericht kann also über alle Fragen des Aufsichts- 
rechts urteilen. Dazu gehören nicht gewisse reine Hoheitsent- 
scheidungen des Reichs. Es sind dies Akte der Reichsregierung, 
die endgültig und unanfechtbar sind. Das Rb.Ges. bringt dies 
dadurch zum Ausdruck, daß es in diesen Fällen die Entschei- 
dungen des Reichs für „endgültig“ erklärt. 

In Frage kommen hier: 

1. die Entscheidung über die- Verkehrsbedeutung der einzelnen 
Bahnen ($ 11 Rb.Ges.), 

2. die Genehmigung zu Verhandlungen mit ausländischen Regie- 

rungen ($ 36 Rb.Ges.), 

die Genehmigung zum Bau neuer Bahnen, zum Erwerb bestehen- 

der Eisenbahnstrecken und zur Umwandlung einer Nebenbahn 

in eine Hauptbahn und umgekehrt ($ 37-Abs. 1 Rb.Ges.), 

. die Entscheidung bei Planstreitigkeiten mit einer Landespolizei 
($ 37 Abs. 2 Rb.Ges.), 

5. die Feststellung des Reichspräsidenten auf Zulässigkeit einer 

Enteignung ($ 38 Abs. 2 Rb.Ges.), 

die Entscheidung über Verteilung der Kosten von Wegekreuzun- 

gen ($ 39 Rb.Ges.). 

Abgesehen von diesen reinen Hoheitsentscheidungen können sämt- 
liche Fragen des Aufsichtsrechts vor das Forum des Rb.- 
Gerichts gebracht werdent, 

Die Fassung des $ 44 Abs, 2 R.Verf. „insbesondere in Angelegen- 
heiten der Tarife“ könnte allerdings die Ansicht aufkommen lassen, als 
ob durch das Wort „insbesondere“ die nachprüfbaren Maßnahmen auf 
Solche in Tarifangelegenheiten beschränkt, also nur tarifliche Streitfragen 
durch das Rb.Gericht nachprüfbar wären. 

Allein der Ausdruck „insbesondere“ bedeutet keine Beschränkung 
auf Tariffragen, sondern hebt die Tariffragen wegen ihrer Wichtigkeit 
besonders hervor, was auch daraus hervorgeht, daß nach $ 44 Abs, 2 
Rb.Ges. das Rb.Gericht bei Behandlung dieser Fragen eine andere Be- 
Seizung (Zuziehung von 2 weiteren Beisitzern) hat. 

Die Richtigkeit dieser Auffassung ergibt sich auch aus der Begrün- 
dung zum Rb.Ges. von 19302. Hier wird festgestellt, daß bei Streit zwi- 


1 In Betracht kommen hier Streitfragen sowohl auf Grund rein theoreti- 


scher Erörterungen als auch auf Grund irgendwelcher Maßnahmen. Näheres dar- 
über später S. 1481 ff. 


? Begründung 1930, S. 19, zu $ 19 Rb.Ges. 
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schen Reichsregierung und DRG. über die Frage, ob die DRG. für ihre 
Beamten von einer für Reichsbeamte getroffenen Regelung abweichen 
kann (also über „Maßnahmen“), das Rb.Gericht zur Entscheidung be- 
rufen ist. Die Entscheidungsbefugnis des Rb.Gerichts soll also keines- 
wegs auf Tariffragen beschränkt sein. 


Auch aus der Änderung des $ 44 Rb.Ges. durch die Novelle von 
1930 läßt sich eine weite Auslegung des $ 44 entnehmen. Nach der alten 
Fassung hatte das Rb.Gericht eine unbegrenzte Zuständigkeit!. Denn 
an Stelle der jetzt vorhandenen Worte „insbesondere in Angelegenheiten 
der Tarife“, stand bis dahin: „oder tiber sonstige ähnliche Fragen“. Das 
Rb.Gericht konnte also auch über Tatbestände urteilen, selbst wenn sie 
mit dem Rb.Ges. selbst in keinem unmittelbaren Zusammenhang standen. 
Es brauchten nur „ähnliche Fragen“ zu sein. Mit Recht nennt deshalb 
Lassar? den $ 44 in seiner früheren Fassung eine Generalklausel für alle 
Streitfälle. Durch die jetzige Fassung hat man die Zuständigkeit des Rb- 
Gerichts, wie auch die Begründung? ausdrücklich feststellt, „nur auf ein 
zweckmäßiges Maß einschränken wollen“*. Es sollen nur noch Streit- 
fragen, die sich auf das Rb.Ges. oder die Gesellschaftsstz. beziehen, VOT 
das Rb.Gericht gebracht werden. So sagt auch die Begründung’, daß 
ebenfalls die neu eingeführte Fassung „nicht eng auszulegen ist“. 


Auch das Rb.Gericht selbst hat in einer Entscheidung vom 9. J uli 
19266 festgestellt, daß der alte § 44 Rb.Ges. in vollem Umfang weit 8°- 
faßt ist, und zwar aus dem vom Gesetzgeber offenbar anerkannten Be- 
dürfnis „nach einer einheitlichen und beschleunigten maßgebenden Er- 
ledigung von Zweifelsfragen und Meinungsverschiedenheiten zwischen 
Reichsregierung und DRG.*. Diese Begründung trifft aber auch heute 
noch für den $ 44 Rb.Ges. zu. 


Als Ergebnis ist somit festzustellen: $ 44 Rb.Ges. läßt auch in der 
heutigen Fassung nur eine weite Auslegung zu. 


c) Rechts- und Zweckmäßigkeitserwägungen. 


Der Begriff des „Streitfalles“, den Art. 44 Rb.Ges. verensa 
hat dieselbe Bedeutung wie der Ausdruck „Streitigkeiten“ in Art. 1 
R.Verf. „Nicht jede Meinungsverschiedenheit, nicht jede Uneinigkeit 8° 


ı So Begründung 1930, S. 22, zu § 44, 
2 Lassar, Jbch. öff, R., S. 197, 

3 Begründung 1930, S. 22, zu $ 44. 

4 Vgl. auch Fritsch, Eis.Ges., S. 47. 

5 Begründung 1930, S. 22, zu § 44, 

© Archiv Eis.Wes, 1926, S. 1206. 
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hört hierher. Streitigkeit ist geltend gemachtes oder bestrittenes Recht“!. 
Dennoch kann eine Rechtsstreitigkeit im Streit über Tatfragen und 
Zweckmäßigkeitserwägungen bestehen, wenn diese rechtsbedeutsam und 
zum Inhalt des Rechts gemacht sind. Dies trifft bei den Aufsichtsrechten 
des Reichs zu. Denn der Umfang des Aufsichtsrechts ist nicht allein nach 
reinen Rechtssätzen, vielmehr auch nach Zweckmäßigkeitserwägungen zu 
bestimmen (vgl. §§ 2 und 34 Rb.Ges.). Es hat daher bei der Entschei- 
dung des Rb.Gerichts eine Interessenabwägung nach der volkswirtschaft- 
lichen, kaufmännischen und auch finanziellen Seite hin stattzufinden. 
Politische Motive haben dagegen unberücksichtigt zu bleiben, da sie nicht 
rechtsbedeutsam sind. Bei ihnen handelt es sich, wie Triepel sagt?, um 
einen bloßen Interessenstreit. 


d) Artender Aufsichtsfragen. 

Vor das Rb.Gericht können, wie festgestellt, alle Fragen der Auf- 
Sicht gebracht werden. 

Das bedeutet einmal, daß das Rb.Gericht zuständig ist für alle 
rein theoretischen Streitfragen über Gegenstände und Um- 
fang des Aufsichtsrechts des Reichs. Dieser Fragenkomplex gehört näm- 
lich zu den „Streitigkeiten über Auslegung der Bestimmungen des Rb. 
Ges. oder der Gesellschaftsstz.* 

Solche rein theoretischen Streitfragen können dann entstehen, wenn 

lediglich die Frage des Bestehens oder Nichtbestehens eines bestimmten 
Aufsichtsrechts des Reichs über die DRG. geklärt werden soll, ohne daß 
es vorher zu irgendeiner Handlung des Reichs oder der DRG., die im Zu- 
Sammenhang mit dieser Frage steht, gekommen wäre. Das wäre z. B. der 
Fall gewesen, wenn zur Klarstellung der Genehmigungspflicht des Schen- 
kervertrags Reich und DRG. das Rb.Gericht angerufen hätten, und 
Zwar bevor der Vertrag mit der Firma Schenker geschlossen wurde. Der 
Vertragsabschluß stellt aber schon eine Maßnahme im Sinn des $ 44 
Abs. 1 Rb.Ges. dar, und gehört als Streit unter den nächsten Fragenkom- 
plex, 
Zum andern ist nämlich das Rb.Gericht zur Entscheidung zuständig 
llen Streitfragen, die über die Berechtigung von irgendwel- 
chen aufsichtsrechtlichen Maßnahmen des Reichs oder von 
'rgendwelchen gegen das Aufsichtsrecht des Reichs verstoßenden M a 8 - 
nahmen der DRG. entstehen. 

Hier entsteht der Streit einerseits durch eine aufsichtsrechtliche 
Maßnahme des Reichs, sei es, daß das Reich ein Überwachungsrecht für 
ee, 


1 Triepel, Streitigkeiten, S. 15. 
2? Triepel, Streitigkeiten, S. 17. 


bei a 
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sich in Anspruch nimmt, ermahnend auf die DRG. einwirkt oder eine Vo!” 
behaltene Mitwirkung versagt, und daß die DRG. eine dieser Maßnahmen 
für zu unrecht erfolgt ansieht. 

Andererseits kann aber auch die Ursache eines Streits darin liegen: 
daß die DRG., wie das Reich behauptet, ein dem Reich zustehendes Auf- 
sichtsmittel der Überwachung, ermahnenden Einwirkung oder vorbehalte- 
nen Mitwirkung durch irgendeine Maßnahme (so beim Schenkervertraß 
durch den nicht genehmigten Vertragsabschluß) negiert. 

Auch der Streit über Anwendung von Ersatzzwangsmitteln kann Ge- 
genstand eines Rechtsstreits vor dem Rb.Gericht sein, Diese Ersalz- 
zwangsmittel gehören zwar nicht zu den Aufsichtsmitteln, sie stellen sich 
aber als Maßnahmen dar, die auf Grund des Rb.Ges. oder der Gesell- 
schaftsstz. erfolgen. 

Dagegen ist über eine etwaige Meinungsverschiedenheit zwischen 
Reichspräsident und DRG. über Berechtigung von Maßnahmen auf Grund 
Art. 48 Abs. 2 R.Verf. das Rb.Gericht nicht zuständig. Denn hier han- 
delt es sich nicht-um Maßnahmen auf Grund des Rb.Ges., sondern der 
R.Verf. 

Als Ganzes betrachtet, hat die Zuständigkeitsregelung im Rb.Ge8- 
einen großen Vorzug vor der ähnlichen Regelung der Zuständigkeit des 
Strafgerichtshofs bei Aufsichtsstreitigkeiten zwischen Reich und Län- 
dern in der R.Verf. (Art. 15 Abs. 3, 19 Abs. 1 R.Verf.). Denn dort besteht 
infolge der unklaren Fassung des Art. 15 die unerfreuliche Streitfrage: ob 
der Staatsgerichtshof für alle Aufsichtsfragen nach Art. 15 Abs. 3 zustän- 
dig ist, oder ob er nur über Fragen der Mängelrüge, also der ermahnenden 
Einwirkung urteilen kann. In diesem Fall würde für die übrigen Streit- 
fragen aus dem Aufsichtsrecht keine Zuständigkeit des Staatsgerichtshof® 
gegeben sein, falls nicht, wie es meistens getan wird, Abt. 19 Abs. 1 zur 
Hilfe genommen wird. 


4.Artender Urteile. 


Die Entscheidung des Rb.Gerichts ist in allen Fällen endgülti& 
Seine Urteile sind entweder Feststellungsurteile oder Rechtsgestaltung®” 
urteile. Feststellungsurteile insoweit, als das Rb.Gericht dar- 


i Darüber, ob und inwieweit solche Maßnahmen überhaupt durch Gerichte 
nachprüfbar sind, besteht keine Einigkeit. Die herrschende Lehre (Anschütz. 
Giese, Poetzsch-Heffter, Jacobi) und die Rechtsprechung (RGStr. Bd. 57, 58, ba 
stehen auf dem Standpunkt, daß nur die Rechtmäßigkeit der Maßnahmen gericht 
lich nachprüfbar ist, dagegen Fragen der Zweckmäßigkeit und Notwendiek" 
derselben eich der Entscheidungsbefugnis der Gerichte entziehen, Übrige" 
schafft die beste Garantie gegen Mißbrauch die Ministerverantwortlichkeit in 
Gestalt der Gegenzeichnung auf Grund Art. 50 R.Verf. 
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über eine Entscheidung fällt, ob ein Aufsichtsrecht oder eine Aufsichts- 
maßnahme dem Gegenstand und dem Umfang nach gerechtfertigt ist. In 
der Praxis wird es sich meistens um derartige Urteile handeln. 

In den Fällen der vorbehaltenen Mitwirkung braucht sich aber. das 
Rb.Gericht auf eine bloße Feststellung nicht zu beschränken, es kann, falls 
es der Ansicht ist, die vorbehaltene Mitwirkung des Reichs sei zu Unrecht 
versagt, diese durch seinen Urteilsspruch ersetzen. (Rechtsgestal- 
tungsurteil e.) Die Zulässigkeit solcher Rechtsgestaltungsurteile er- 
gibt sich aus dem Prinzip, das in $ 33 Abs. 4 Rb.Ges. enthalten ist. Die 
Genehmigung bei Tariferhöhung kann durch ein Urteil des Rb.Gerichts 
ersetzt werden. Dementsprechend hat auch das Rb.Gericht in seiner Ent- 
Scheidung vom Jahr 1928: die Genehmigung zu einer Tariferhöhung für 
den Güterverkehr und den Personenverkehr durch seinen Urteilsspruch 
ersetzt. Diesen Grundsatz auf die Genehmigung der Tarife zu beschrän- 
ken, liegt kein Anlaß vor?. Es besteht vielmehr bei allen Fällen der vor- 
behaltenen Mitwirkung. 

Eine Zwangsvollstreckung aus dem Urteil selbst ist im 
Rb.Ges. nicht vorgesehen. Im Verhältnis zum Reich, also gegen das Reich 
gibt es keine Zwangsvollstreckung, denn eine Zwangsvollstreckung gegen 
Sich selbst ist sowohl rechtlich als auch praktisch undenkbar. Dagegen 
kann das Reich gegenüber der DRG. von den oben dargelegten Ersatz- 


2wangsmitteln oder von seinen außerordentlichen Zwangsmitteln Ge- 
brauch machen. 


5.ReichsbahngerichtundRechtsstaat. 

Die Klage vor dem Rb.Gericht bedeutet die Eröffnung eines 
besonder en Abschnitts des von dem Rb.Ges. vorgeschriebenen 
Verfahrens der Reichsaufsicht. Dabei kommt es auf eins hinaus, ob man 
in dem Spruch der richterlichen Instanz die Aufsichtsfunktion des Reichs 
Selber erblickt, also von richterlicher Reichsaufsicht spricht, oder ob man 

as gerichtliche Urteil als Vorbedingung für die Fortsetzung des in der 
nd der Reichsregierung liegenden Verfahrens, insbesondere als Voraus- 
Setzung der Anwendung von Zwang betrachtet®. Jedenfalls ist auf der 
einen Seite das Rb.Gericht ein Korrelat für die Einbuße der Selbständig- 
keit und Unabhängigkeit, die die DRG. durch die Aufsichtsrechte des 
rm. ee 


3 T Abgedruckt in Reichsbahn 4. Jahrg., Heft 36 vom 5. September 1928, 
. ff, 


i So führt v. Kienitz, VDE. 1931, S. 407, mit Recht aus, daß, wenn die Ge- 
pamigung zur Beteiligung der DRG. an anderen Unternehmungen (z. B. Schen- 


ervertrag) versagt wird, diese durch eine Entscheidung des Reichsbahngerichts 
Ersetzt werden kann. 


3 Triepel, Streitigkeiten, S. 57. 
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Reichs erfahren hat, auf der andern Seite bedeutet seine Existenz eine 
Einschränkung der Aufsicht des Reichs. Denn das Rb.Gericht soll eine 
Überspannung der Aufsicht des Reichs verhindern und die DRG. vor Maß- 
nahmen des Reichs bewahren, die mit dem Rb.Ges. in volkswirtschaft- 
licher, kaufmännischer oder finanzieller Hinsicht nicht in Einklang zu 
bringen sind. Somit wird auch eine Entpolitisierung der Aufsichtsfüh- 
rung des Reichs gewährleistet, die ohne diese richterliche Instanz infolge 
der politischen Beeinflussung wohl kaum immer durchzuführen wäre. 


Daher ist die Einrichtung des Rb.Gerichts „nicht als Zugeständnis 
an internationale Forderungen, sondern als rechtspolitischer Fortschritt 
zu bewerten“. Sieliegtvollkommenim Sinn des Rechts 
Staats. 


Schlußwort. 


Vom Gesichtspunkt des allgemeinen Staatsrechts aus stellt die Rege- 
lung des Aufsichtsrechts des Reichs über die DRG. einen großen Fort- 
schritt dar. Wenn auch an manchen Stellen noch Unklarheiten vorhanden 
sind, die sich bei keinem Gesetz ganz beseitigen lassen, und wenn auch 
gelegentlich bei Rechtsbegriffen die Präzision fehlt, die für das öffent- 
liche Recht gefordert werden muß, so ist doch eine erschöpfende Rege- 
lung des Aufsichtsbegriffs festzustellen. Für die Weiterentwicklung des 
Aufsichtsbegriffs und des Rechtsstaatsbegriffs wird jedenfalls das Rb.Ges. 
von großer Bedeutung sein. 


Bei diesen Feststellungen war von rein wissenschaftlichen Gesichts- 
punkten auszugehen. Hierbei war die Tatsache ohne Belang, daß uns das 
Rb.Ges. von unseren ehemaligen Kriegsgegnern aufgenötigt worden ist. 
Daß diese Art des Zustandekommens des Rb. Ges. ebenso, wie die inter- 
nätionalen Bindungen bei seinen zukünftigen Änderungen für jeden 
Deutschen schmerzlich sind, ist selbstverständlich. Man kann aber fest- 
stellen, daß die DRG. dauernd bestrebt war, innerhalb der ihr durch das 
Gesetz gegebenen Selbständigkeit die Finanzkraft des Unternehmens zu 
stärken? und damit dem Reich eine angemessene Rente seines größten Be 


sitzes zu sichern. 


Dieses Ergebnis ist aber, wie von Kittel® m. E. richtig ausgeführt 


wird, nur durch einen entsprechenden „Abstand von Regierung und poli- 


ı Sarter-Kittel, DRG., S. 123. 

® Vgl. dazu die Ausführungen des R.Min. Dr. Stegerwald in der Sitzun 
vereinigten 2. und 5. Reichstagsausschusses vom 19. 2. 1930, - Bericht 
123, Sitzung, S. 4. 

3 Kittel, VDE. 1930, S. 424. 


g des 
der 
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tik“ zu erzielen. Ich möchte Kittel aber auch darin beipflichten, wenn er 
Sagt: „Zwischen Regierung und Reichsbahn muß bei aller Selbstverwal- 
tung im einzelnen ein positives Zusammenarbeiten in den Grundfragen 
hergestellt bleiben. Nur so läßt sich ein Optimum erzielen.“ 


Auf dieses Optimum kommt es aber bei unserer Wirtschafts- und 
Finanzlage mehr an, denn je! 
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Die Kranken- und Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- 
und Arbeitsiosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im 
Jahr 1930. 

Von 
0O. Kuhatscheck, 


Reichsbahnoberamtmann bei der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft. 


(Schluß.)! 


F. Die Angestelltenversicherung. 


Auf dem Gebiet der Angestelltenversicherung sind Änderungen von 
Wesentlicher Bedeutung nicht eingetreten. Wie bereits in der vorjähri- 
gen Abhandlung? erwähnt, hatte der Reichsarbeitsminister Ende des Jahrs 
1929 einen von der Reichsregierung beschlossenen Entwurf eines Ge- - 
Setzes zum Ausbau der Angestelltenversicherung vorgelegt. Dieser Ent- 
Wurf ist vor der Auflösung des Reichstags nicht mehr verabschiedet 
worden. Der Reichsrat hatte zu einzelnen Vorschlägen, die den Ausbau 
der Selbstverwaltung bei der Reichsversicherungsanstalt für Angestellte 

etrafen, die Zustimmung versagt. Die Reichsregierung hielt indessen 
die abgelehnten Vorschläge aufrecht, und der Reichsarbeitsminister legte 
Im Dezember 1930 den unveränderten Entwurf zur Beschlußfassung dem 
Reichstag wieder vor. 
Der Entwurf enthält folgende besonders beachtliche Änderungen: 


a) Es ist eine Witwenrente auch für geschiedene Ehefrauen vor- 
gesehen, wenn sie sich nicht wieder verheiratet haben, jedoch 
nur solange sie bedürftig sind. 

b) Der Entwurf schlägt für die Eltern und Großeltern eine Rente 
vor, wenn sie vom Versicherten überwiegend aus seinem Arbeits- 
verdienst unterhalten worden und bedürftig sind. 

1 Vgl. S. 968, 1157. 

? Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1317. 
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c) 


d) 


w 


e 


f 


u 


g) 


Zur Zeit, da diese Zeilen geschrieben wurden, war über das Sch 


Die Kranken- u. Arbeiterpensionskassen, die Angestellten-, Unfall- U 


Einem sich verheiratenden weiblichen Mitglied wird eine Er- 
stattung der halben Beiträge künftig auch dann zugebilligt, wenn 
sie bei der Heirat die Wartezeit noch nicht erfüllt hatte. 


Die Anwartschaft soll auch durch freiwillige Weiterversiche 
rung, nicht nur durch Pflicht- oder Selbstversicherung wieder 
aufleben können. 


Die Höhe des Hausgelds soll sich künftig nicht nach einen 
Bruchteil des letzten Monatsbeitrags, sondern der durchschnitt- 
lichen Beitragsleistung der letzten fünf Monate berechnen. 


Die Übertragung der durch das Angestelltenversicherungsgeset2 
dem Arbeitgeber auferlegten Pflichten auf Angestellte seines 
Betriebs mit der Wirkung, daß bei Verletzung dieser Pflichten 
die Angestellten statt des Arbeitgebers bestraft werden, darf nus 
derart erfolgen, daß der Angestellte die Übernahme und die 
Kenntnis der strafrechtlichen Bedeutung schriftlich anerkennt. 


Der Vorstand (bisher Direktorium) der Reichsversicherung® 
anstalt für Angestellte soll je vier statt je drei ehrenamtliche 
Mitglieder erhalten. Der Präsident, sein Stellvertreter und die 
beamteten Mitglieder des Vorstands werden, wie bisher, vom 
Reichspräsidenten ernannt, jedoch nicht mehr auf Vorschlag des 
Reichsrats. Die übrigen planmäßigen Beamten des höheren 
Dienstes, die nach dem geltenden Recht vom Reichspräsiđenten 
ernannt werden, sollen dann vom Verwaltungsrat der Ansta 

bestellt werden. Sie haben dann auch nicht mehr die Rechte Ur 

Pflichten der Reichsbeamten, ihre Stellung ist aber beamten“ 
ähnlich. 

Die Wahl der Mitglieder des Verwaltungsrats (je 12 zur 
Arbeitgeber und Versicherte) wird nach dem Entwurf von den 
Vertretern der Arbeitgeber. und der Versicherten unmittelbar, 
nicht mehr aus den Vertrauensmännern erfolgen. 
ick- 


sal des Gesetzentwurfs noch nichts bekanntgeworden. 
Die Verordnung über die Gültigkeitsdauer von Marken der An 
gestelltenversicherung vom 20. Mai 1980 (RGBl. I S. 175) führte mit 
Wirkung vom 1. Juli 1930 neue Beitragsmarken ein. 


Wie bereits in der vorjährigen Abhandlung! dargetan wurde, ist Ir 
im Jahr 1925 aufgestellte Verzeichnis der angestellten- und 


versicherungspflichtigen Reichsbahnbediensteten in Auswirkung 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S.:1321. 
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Rechtsprechung wiederholt geändert worden. Das ist auch im Berichts- 
Jahr geschehen. 


Das Merkmal des Angestellten besteht darin, daß er eine für die 
Zwecke des Betriebs wesentliche, nicht überwiegend körperliche Arbeit, 
also überwiegend Denkarbeit, unter eigener Verantwortung ver- 
richtet. Danach sind die Arbeitsaufnehmer (Arbeitsprüfer) und Zeit- 
ermittler, die bisher noch immer für invalidenversicherungspflichtig 
galten, als angestellienversicherungspflichtig angesehen worden, da sie 
keine körperliche Arbeit leisten, vielmehr selbständig Anordnungen und 
Weisungen bei selbständigem Denken und eigener Verantwortung tref- 
fen. Die Arbeitsleistung des Arbeitsaufnehmers ist kurz wie 
folgt zusammenzufassen. Er stellt die an den Fahrzeugen vorhandenen 
Schäden fest und ordnet die erforderlichen Ausbesserungsarbeiten an. 
Ferner bestimmt er die Stückzeiten für die einzelnen Arbeitsvorgänge 
und gibt die für die Arbeiten nötigen Stoffe und Ersatzstücke an. Er hat 
also eine anordnende und verantwortliche Tätigkeit, ohne selbst körper- 
liche Arbeit verrichten zu müssen. Der Zeitermittler — in den 
Werken, wo die Arbeitsaufnahme, Zeitermittlung und  Stoffaufnahme 
noch nicht in einer Hand vereinigt ist — hat im wesentlichen dieselbe 
Tätigkeit wie der Arbeitsaufnehmer, außer der Bestimmung der Stoffe 
und Ersatzstücke. Neuerdings sind auch die Zeitaufnehmer der 
Angestelltenversicherung zugeführt worden. Der Unterschied zwischen 
dem Zeitermittler und dem Zeitaufnehmer besteht im wesentlichen darin, 
daß letzterer auf Grund wissenschaftlicher Unterlagen die Stückzeit er- 
Mittelt, während der Zeitermittler für Arbeiten, für die in besonderen 
Unterlagen die Zeiten noch nicht festgelegt sind, diese durch Schätzung 
bestimmt. 

Die in den Stofflagern tätigen Materialausgeber sind nach 
wie vor für invalidenversicherungspflichtig erklärt worden, da ihre Tätig- 

eit, wie schon aus der Amtsbezeichnung hervorgeht, fast ausschließlich 
eine körperliche ist und kaum mehr als eine von jedem ungelernten 
Arbeiter ausführbare Handlangerarbeit angesehen werden kann.. Da- 
Segen bestehen Zweifel über die Art der Versicherungspflicht der Ma- 

erialienaufseher. Ein Oberversicherungsamt hat sie für ange- 
Stelltenversicherungspflichtig erklärt, und zwar mit Rücksicht auf $ 1 
Abs. 1 Nr. 2 AVG. (Werkmeister und andere Angestellte in einer ähnlich 
Sehobenen oder höheren Stellung und $ 1 Abs. 1 Nr. 3 AVG. (Büro- 
Angestellte), Die Stellung des Materialienaufsehers wurde der eines La- 
Seristen gleichgestellt, die nach der vom Reichsarbeitsminister am 8. März 

24 erlassenen Bestimmung der Berufsgruppen der Angestelltenversiche- 
rung zu den Büroangestellten gehören. Da die Tätigkeit der Materialien- 
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aufseher nicht im ganzen Reichsbahngebiet die gleiche ist, ist bisher eine 
allgemeine Regelung noch nicht erfolgt. 

Bestrebungen der Gewerkschaften, auch die Hilf swerk- 
meister und die Hilfswerkführer in die Angestelltenversiche- 
rung zu überführen, ist bislang keine Folge gegeben worden, da die 
Tätigkeit dieser Bediensteten überwiegend nicht die Merkmale aufweist, 
die nach der Rechtsprechung die Angestelltenversicherungspflicht be- 
gründen. 

Die viel umstrittene Frage der Versicherungspflicht der Bahn- 
agenten ist durch eine grundlegende Verfügung der Hauptverwaltung 
der endgültigen Lösung zugeführt worden. Die Verfügung legt dar, 
unter welchen Voraussetzungen die Bahnagenten überhaupt versiche- 
rungspflichtig sind, gibt Hinweise für die Entscheidung der Frage, ob sie 
je nach Lage des Falls in der Angestellten- oder Invalidenversicherung 
zu versichern sind, und regelt auch die etwas verwickelte Zusatzver” 
sicherung. Da alle im Betrieb der Deutschen Reichsbahn beschäftigten 
Arbeiter ohne Rücksicht auf die bürgerlich-rechtliche Form ihres Ar 
beitsvertrags unfallversicherungspflichtig sind, unterliegen auch die 
Bahnagenten der reichsgesetzlichen Unfallversicherung. 

Die Überführung immer weiterer Gruppen von Reichsbahnbedien 
steten in die Angestelltenversicherung hat für die Beteiligten — ab- 
gesehen davon, daß die Beiträge zur Angestelltenversicherung höher sind 
als in der Invalidenversicherung — zunächst den Nachteil, daß sie sie 
in der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse satzungsgemäß nur 5 
der Rentenklasse II versichern können. Ob hierin in absehbarer Zeit 
eine Änderung eintreten wird, läßt sich zur Zeit nicht übersehen. pür 
die Verwaltung, und im Endergebnis auch für die Arbeiterschaft selbst, 
ist die zunehmende Versicherung in der Angestelltenversicherung un: 
erwünscht, da durch den stetigen Abgang von Mitgliedern aus A 
teilung A der Arbeiterpensionskasse deren Bedeutung allmählich sinkt- 

Im Berichtsjahr sind nunmehr auch die Bestimmungen über die 
Auswirkungen eines Übertritts von einer invaliden- oder angestellten- 
versicherungspflichtigen Beschäftigung in eine nach $$ 1234, 1235, 
1242 RVO. oder $$ 11, 12, 17 AVG. versicherungsfreie Beschäftigun® 
und umgekehrt für den Bereich der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaf! 
grundsätzlich und einheitlich geregelt worden. Es handelt sich dabe! 
überwiegend um beamtenrechtliche Fragen. 

Bis zum 31. März 1928 galt folgende Regelung: 


1. Trat ein versicherungspflichtiger Arbeitnehmer in ein nach 
angeführten Bestimmungen versicherungsfreies Beschäftigung" 
verhältnis und wurde er später in den Ruhestand versetzt © £ 


Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1930. 1491 


starb er mit Hinterlassung von versorgungsberechtigten Hinter- 
bliebenen, so wurden 80% der seit 1. Januar 1924 entrichteten 
Beiträge erstattet. 


nm 


Schieden Arbeitnehmer aus der versicherungsfreien Beschäfti- 
gung aus, ohne daß ein Anspruch auf Ruhegeld oder Hinter- 
bliebenenrente entstand, so waren Beiträge für die Zeit nach- 
zuentrichten, für die an sich Versicherungspflicht bestanden 
haben würde, und für die Ersatzzeiten nicht in Frage kamen. 

3. Wollten sich bisher versicherungspflichtige Arbeitnehmer beim 
Übertritt in die versicherungsfreie Beschäftigung den Anspruch 
auf die vollen Versicherungsleistungen erhalten, so mußten sie 
binnen zwei Monaten nach dem Übertritt in die versicherungs- 
freie Beschäftigung dem Arbeitgeber erklären, daß sie auf die 
Rückzahlung von 80% der seit 1. Januar 1924 entrichteten Bei- 
träge verzichteten, sie konnten sich dann freiwillig weiter- 
versichern. 


Durch das Gesetz zur Änderung der Reichsversicherungsordnung, 
Angestelltenversicherungsgesetzes usw. vom 29. März 1928 sind die 
Beziehungen zwischen Beamtenrecht und Sozialversicherung wesentlich 
geändert worden. Abschließend ist die Neuregelung für den Bereich der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft aber erst 1930 durchgeführt worden. 


Danach gilt nunmehr folgendes: 


des 


Die Rückzahlung von 80 % der geleisteten Beiträge beim Übertritt 
in den Ruhestand oder Todesfall sowie der etwaige Verzicht auf diese 
Rückerstattung sind fortgefallen. Die für den Fall des vorzeitigen Aus- 
Scheidens aus der Beschäftigung bestehende Nachversicherungspflicht des 
Arbeitgebers trat bisher ein, wenn beim Ausscheiden aus der versiche- 
"ungsfreien Beschäftigung kein Anspruch auf Ruhegeld oder Hinter- 
bliebenenrente bestand, also auch dann, wenn diese Leistungen zwar tat- 
Sächlich, aber ohne rechtliche Verpflichtung vom Arbeitgeber aufgebracht 
Wurden. Künftig unterbleibt die Nachversicherung auch in den Fällen 
der letzteren Art. Die Nachversicherungspflicht hängt lediglich davon 
ab, ob ein Ruhegeld oder Hinterbliebenenrente tatsächlich gewährt wird. 

Die Bestimmung wirkt sich im Bereich der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft wie folgt aus: 


Scheidet ein auf Widerruf oder Kündigung angestellter Reichsbahn- 
amter mit einer kürzeren als zehnjährigen Dienstzeit infolge von 
enstunfähigkeit aus, so kommt eine Nachversicherung nicht in Frage, 

Weil der Beamte nach den Vorschriften der Personalordnung Anspruch 
Auf Ruhegehalt hat. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 97 
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Scheidet ein derartiger Beamter aus, ohne daß Dienstunfähigkeit 
vorliegt, so ist er nachzuversichern, weil ihm kein Anspruch auf Ruhe- 
gehalt zusteht. 

Scheidet ein auf Widerruf oder Kündigung angestellter Reichsbahn- 
beamter nach einer längeren als zehnjährigen Dienstzeit aus, so gelten 
nach der Personalordnung für ihn zunächst folgende Vorschriften: 


1. Es kann ihm für den Fall der späteren Vollendung des 65. Lebens- 
jahrs ein Ruhegehalt zugesichert werden. 


2. Wird der Beamte nach seinem Ausscheiden erwerbsunfähig, 5° 
kann ihm ein nach den beim Ausscheiden zurückgelegten Dienst- 
jahren zu bemessendes Ruhegehalt oder eine laufende Unter- 
stützung widerruflich auf Zeit bewilligt werden. 


3. Stirbt der Beamte, so können seinen erwerbsunfähiß en 
Hinterbliebenen, die vor dem Ausscheiden des Beamten in seiner 
Ehe gelebt haben, Bezüge nach den Grundsätzen zu 2 bewilligt 
werden. 


Diese vorstehend unter 1—3 aufgeführten freiwilligen Leistungen 
gelten nicht als gleichwertig den Bezügen aus der Sozialversicherung 
und befreien infolgedessen nicht von der Nachversicherungspflicht. Zur 
Vermeidung einer Doppelversorgung des Nachversicherten werden aber 
die Leistungen, die er später aus der Sozialversicherung erhalten könnte, 
in jedem Fall auf die ihm etwa von der Verwaltung gewährten Tror 
willigen Leistungen angerechnet. Der Beamte muß also in seinem 
eigenen Interesse nach dem erfolgten Ausscheiden aus der Beschäftigung 
„alle zur Aufrechterhaltung der in der Sozialversicherung erworbenen 
Anwartschaften notwendigen Maßnahmen selbst treffen. Er ist hierüber 
bei seinem Ausscheiden zu belehren. 

Die den auf Widerruf oder Kündigung angestellten Reichsbahn 
beamten bei ihrem Ausscheiden etwa bewilligten Abfindungen, die ihrer 
Höhe nach so zu bemessen sind, daß sie lediglich den Übergang zu einem 
anderen Beruf erleichtern, gelten ebenfalls nicht als gleichwertig® 
Leistungen und befreien nicht von der Nachversicherungspflicht. Das 
gleiche gilt auch für etwa aus der Abteilung B der Arbeiterpensionskass® 
gezahlte Renten, da diese nicht auf Grund des Beschäftigungs-, sonder" 
auf Grund eines Versicherungsverhältnisses gewährt werden. 

Für die Frage, ob nachzuversichern ist oder nicht, ist der Grund 
des Ausscheidens aus der versicherungsfreien Beschäftigung unerheblich. 
Wenn also Reichsbahnbeamte im Dienststrafverfahren ohne Anspruch al 
Ruhegehalt entlassen werden, so sind sie nachzuversichern. Das gleiche 
gilt, wenn den ausscheidenden Beamten nur ein Teil des Ruhegehalts. der 
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nicht der vorgeschriebenen Mindesthöhe entspricht, gewährt wird, oder 
wenn ihnen Ruhegehalt nur auf bestimmte Zeit, also nicht auf Lebens- 
zeit bewilligt wird. Wird einem Beamten im Fall der Dienstentlassung 
ein lebenslängliches Ruhegehalt im vorgeschriebenen Mindestbetrag bc- 
willigt, so ist die Nachentrichtung von Beiträgen nicht erforderlich, ist 
der Beamte jedoch verheiratet, so kann die Nachentrichtung nur dann 
unterbleiben, wenn feststeht, daß im Todesfall den Hinterbliebenen Ruhe- 
geld oder eine laufende, den Leistungen der Angestelltenversicherung 
gleichwertige Unterstützung aus Reichsbahnmitteln gewährt wird. 


Die Vorschriften über die Nachversicherungspflicht sind durch die 
Verordnung des Reichsarbeitsministers über die Nachentrichtung von Bei- 
trägen für versicherungsfreie Personen vom 4. Oktober 1930 (RGBl. I 
S. 459) noch weiter ergänzt worden. Die Fälle, in denen eine Nach- 
entrichtung unterbleibt, sind vermehrt worden. Die Nachentrichtung 
unterbleibt beim Ausscheiden durch Tod, wenn versorgungsberechtigte 
Angehörige nicht vorhanden sind, oder keine Hinterbliebenenrente zu 
zahlen wäre. Sie unterbleibt ferner, wenn der Ausscheidende vor Eintritt 
in die versicherungsfreie Beschäftigung nicht versicherungspflichtig 
War, und nicht für mindestens 24 Monate Beiträge nachzuentrichten wären. 
Die Nachversicherung tritt aber dann ein, wenn der Ausscheidende eine 
der Versicherungspflicht unterliegende Beschäftigung aufnimmt oder die 
Nachentrichtung binnen drei Jahren nach dem Ausscheiden zwecks frei- 
Williger Weiterversicherung beantragt. 


Die Verordnung enthält weiter Bestimmungen über ein Aufschieben 


der Nachversicherung. Danach wird z. B. die Nachentrichtung auf- 
Seschoben, wenn 


a) der Beschäftigte von einer versicherungsfreien zu einer anderen 
versicherungsfreien Tätigkeit übergeht, 


b) die versicherungsfreie Beschäftigung vorübergehend unter- 
brochen wird, 


c) Wartegeld oder ähnliche zeitliche Versorgung gewährt wird, 


oder Ruhegehalt und Hinterbliebenenversorgung zugesichert 
bleibt, 


d) eine aus versicherungsfreier Beschäftigung ausscheidende Frau 
sich verheiratet, und dem Ehemann Anwartschaft auf Ruhegeld 
und Hinterbliebenenversorgung gewährleistet ist, 


€) die aus versicherungsfreier Beschäftigung ausscheidende Person 

spätestens ein Jahr nach dem Ausscheiden in eine andere ver- 

sicherungsfreie Beschäftigung übertritt oder zu einer probe- 
97* 
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weisen Beschäftigung übertritt, die spätestens zwei Jahre nach 
dem Ausscheiden in eine versicherungsfreie Beschäftigung 
übergeht. 


Die Vorschriften der Verordnung sind zwingend und gelten selbst- 
verständlich auch für die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft. Wenn es 
zweifelhaft oder streitig ist, ob die Nachentrichtung unterbleiben oder 
aufgeschoben werden kann, entscheidet für den Bereich der Deutschen 
Reichsbahn der Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 

Nach dem Jahresbericht der Reichsversicherungsanstalt für Ange- 
stellte für 1930 ist die Zahl der Anträge auf Ruhegeld, Hinterbliebenen- 
renten und sonstige gesetzliche Leistungen wiederum gestiegen. Im 
ganzen gingen 87333 Anträge auf Leistungen (gegenüber 86 242 im Vor- 
jahr und 57064 im Jahr 1928) neu ein. Darunter waren 39 887 Anträge 
auf Ruhegeld und 13845 Anträge auf Hinterbliebenenrente und einmalige 
Leistungen aus Anlaß des Todes eines Versicherten. 

Am 31. Dezember 1930 liefen 125 576 Ruhegelder mit 19 982 Kinder- 
zuschüssen, 63 557 Witwen- und Witwerrenten und 37 233 Waisenrenten. 

Der Gesamtaufwand für die Rentenleistungen. Abfindungen und 
Beitragserstattungen betrug im Jahr 1930 183,6 Millionen RM. Gegen 
über dem Jahr 1928 ist die Zahl der im Jahr 1930 eingegangenen Ruhe- 
geldanträge um 82, % gestiegen. Diese starke Steigerung beruht zum 
Teil auf der Herabsetzung der Wartezeit durch das Gesetz vom 7. März 
1929, zum Teil ist sie aber auch eine Folge der ungünstigen Wirtschafts“ 
lage, die die Versicherten mehr als in günstigen Zeiten veranlaßt, das 
Ruhegeld in Anspruch zu nehmen. 

Die Zahl der Anträge von Versicherten auf Heilverfahren stieg 
132682. Hiervon fallen auf ständige Heilverfahren 79546, auf nicht- 
ständige Heilverfahren (Zahnersatz usw.) 53316. Es wurden 49 047 
ständige Heilverfahren durchgeführt. Die durchschnittliche Dauer der 
Kuren betrug in den Lungenheilstätten 105 Tage, in den Sanatorien 
30 Tage und in den Bädern 29 Tage. Die Zahl der Anträge auf 
Gewährung von Zuschüssen zu Heilverfahren für tuberkulöse, tuber- 
kulosgefährdete und rachitische Kinder von Versicherten und für Waisen- 
rentner betrug 7182. Zuschüsse wurden in 5143 Fällen bewilligt. Für die 
Gesundheitsfürsorge wurden insgesamt 27,1 Millionen RM. aufgewendel- 
Die Reichsversicherungsanstalt besaß am Schluß des Berichtsjahrs acht 
eigene Heilanstalten. Eine weitere Kuranstalt wird im Jahr 1931 1m 
einem Nordseebad eröffnet werden. Daneben bestehen noch Belegung“: 
abkommen mit privaten Heilanstalten. 

Das Vermögen wurde in der Hauptsache in langfristigen, 
großen Teil hypothekarisch erststellig gesicherten Tilgungsdarlehen an 


auf 


zum 
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gelegt. Die Anlagen gliederten sich im wesentlichen in erste Darlehen 
an Länder und Gemeinden, zweite Hypothekendarlehen an Privatpersonen 
und private Unternehmungen. Auch wurden als langfristige Anlage 
wiederum größere Mengen Goldpfandbriefe und Goldschuldverschreibun- 


Uebersicht über die Zahl und Kosten der im Jabr 1930 durchgeführten 
Heilverfahren. 


Abteilung A. 
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gen von Hypothekenbanken und öffentlich-rechtlichen Anstalten angekauft. 
Weiterhin wurden vom Deutschen Reich Reichsbahnvorzugsaktien zum 
Preis von rd. 230 Millionen RM gekauft. Vom Kaufpreis wurden im 
Berichtsjahr rd. 50 Millionen RM bezahlt, der Rest wird in Teilbeträgen 
in den Jahren 1931 und 1932 entrichtet werden. Der Förderung des 
Wohnungsbaus wurde besondere Aufmerksamkeit gewidmet. Es konnten 
durch zahlreiche Hypothekendarlehen an gemeinnützige und private Bau- 
unternehmungen dem Wohnungsbau erhebliche Mittel zugeführt werden. 
Die gesamte Neuanlage für Wohnungsbauzwecke betrug im Berichtsjahr 
rund 184 Millionen RM (154 Millionen im Vorjahr). 

Die Gesamtbeitragseinnahme belief sich auf rund 385 Millionen RM 
(372 Millionen im Vorjahr). Die Beiträge machen etwa 5 % des durch- 
schnittlichen Monatsverdienstes aus gegen 7 % in der Vorkriegszeit. Die 
Zahl der Versicherten wird für das Jahr 1930 auf 3,; Millionen (3,4 Mil- 
lionen im Vorjahr) geschätzt. 


G. Die Arbeitslosenversicherung. 


Die Sanierung der Arbeitslosenversicherung ist noch immer eins der 
schwierigsten Probleme der deutschen Sozialpolitik. Alle bisher getroffe- 
nen Maßnahmen erwiesen sich als unzulänglich. Das nimmt nicht Wunder, 
da infolge der katastrophalen Wirtschaftslage die Zahl der Arbeitslosen 
ständig wächst. Während im Jahr 1929 im Jahresdurchschnitt noch . 
1275 000 Hauptunterstützungsempfänger gezählt wurden, war diese Zahl 
Ende 1930 auf 2166 000, einen Monat später auf 2 505 000 gestiegen. Dazu 
kamen noch 667000 und 811000 Krisenfürsorgeberechtigte. Bei ihren 
Vorschlägen an den Reichstag im Frühsommer 1930 ging die Reichs- 
regierung nur von 1,6 Millionen Hauptunterstützungsempfängern und 
400 000 Krisenfürsorgeberechtigten aus. 

Schon mit Wirkung vom 1. Januar 1930 (durch Gesetz vom 27. De- 
zember 1929 — RGBI.I, S.244 —) wurden die Beiträge zur Arbeitslosen- 
versicherung von 3 auf 3% % des Grundlohns erhöht. Diese Erhöhung 
war befristet und galt zunächst nur bis zum 30. Juni 1930. Das Gesetz 
zur Vorbereitung der Finanzreform vom 28. April 1930 (RGB1. I, s. 145)- 
dessen erster Artikel die Sicherung der Arbeitslosenversicherung betrifft, 
hob diese Befristung auf, führte Zuschüsse des Reichs zur Arbeitslosen“ 
versicherung ein, die unter bestimmten Voraussetzungen zu gewähren 
waren und deren Höhe alljährlich im Reichshaushalt festgesetzt werden 
sollte. Das Gesetz schrieb ferner vor, daß das Reich, wenn der tatsäch- 
liche Bedarf die eigenen Mittel der Reichsanstalt sowie die ReichszU" 
schüsse übersteigen sollte, der Reichsanstalt Darlehen zu gewähren habe: 
daß andererseits aber dann die Reichsregierung alsbald eine Gesetzes" 
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vorlage einzubringen habe, die entweder durch Erhöhung des Beitrags 
die Rückzahlung der Darlehen ermöglichte oder durch eine Reform des 
Gesetzes über Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung den Aus- 
gleich zwischen Einnahmen und Ausgaben herstellte oder zur Deckung 
der für die Darlehen aufzuwendenden Beträge dem Reich die notwendigen 
Mittel zuführte, 

Zu dieser Gesetzesvorschrift nahm der Reichstag gleichzeitig eine 
Entschließung an, nach der für den Fall, daß die Entwicklung des Arbeits- 
markts bis zum 1. Juni 1930 die Besorgnis begründete, daß die Durch- 
Schnittszahl der Hauptunterstützungsempfänger im Haushaltsjahr 1930 
höher sein würde als 1,2 Millionen, die Reichsregierung gehalten sein 
Sollte, das im Gesetz zur Vorbereitung der Finanzreform vorgesehene 
Gesetz zur Sicherung des Ausgleichs zwischen Einnahmen und Ausgaben 
So rechtzeitig vorzulegen, daß spätestens vom 1. Juli 1930 an dieser Aus- 
gleich gesichert wäre, 

Der Vorstand der Reichsanstalt für Arbeitsvermittlung und Arbeits- 
losenversicherung hat eine Reihe von Vorschlägen zum Ausgleich der 
Einnahmen und Ausgaben aufgestellt. 

Diese Vorschläge bauten auf dem Grundsatz der Versicherung auf, 
vermieden aber eine allgemeine Senkung der Leistungen. Von ihnen 
hatten die größte Bedeutung für die Einnahmeseite die Erhöhung des 
Beitrages um % % und die Versicherungspflicht des ländlichen Gesindes, 
für die Ausgabenseite die Einführung von unteren und oberen Alters- 
Srenzen und die Anpassung der Unterstützungshöhe an die Dauer der 
Anwartschaftzeit. 

Inzwischen hatte sich die finanzielle Lage der Arbeitslosenversiche- 
rung wesentlich verschlechtert. Der Zuschuß des Reichs von 150 Mil- 
lionen RM, der auf Grund des Gesetzes vom 28. April 1930 für das Haus- 
haltsjahr 1930 vorgesehen war, war bereits zum 1. Juni 1930 verbraucht 
worden. Der Reichsanstalt standen neben ihren laufenden Einnahmen, die 
Noch immer weit hinter ihren Ausgaben zurückblieben, nur noch 50 Mil- 
lionen RM aus der Industrieaufbringungsumlage zur Verfügung, mit 
deren Verbrauch aber für den 1. Juli 1930 zu rechnen war. Der weitere 
Bedarf der Reichsanstalt hätte also gemäß $ 163 des Gesetzes über 
Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung durch Darlehen des 
Reichs gedeckt werden müssen. Hinzu kam noch, daß bei der un- 
Sünstigen Lage der Wirtschaft die durchschnittliche Zahl der Haupt- 
\nterstützungsempfänger 1,2 Millionen voraussichtlich weit übersteigen 
würde, 

; Unter diesen Umständen sah sich die Reichsregierung zur Vorlage 
eines neuen Gesetzentwurfs gezwungen. Sie stützte sich dabei auf die 
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von der Reichsanstalt gemachten Vorschläge, ohne sie sämtlich zu über- 
nehmen. So lehnte sie z. B. die Versicherungspflicht des ländlichen Ge 
sindes ab und übernahm auch nicht den Vorschlag, wonach der Anspruch 
auf Unterstützung bei Überschreitung des 65. Lebensjahrs erlöschen 
sollte. Im übrigen kam auch nach Auffassung der Reichsregierung eine 
allgemeine Senkung der Leistungen, wie überhaupt ein Wechsel im 
System der Arbeitslosenhilfe bei der zur Zeit bestehenden großen Arbeits- 
losigkeit nicht in Frage. 

Die Reichsregierung war bei ihrem Entwurf von der Zahl von 
1,6 Millionen Hauptunterstützungsempfängern ausgegangen. Bei dieser 
Rechnung ergab sich ein Fehlbetrag von 253 Millionen. Das Reich hätte 
somit neben den im Haushaltsentwurf bereits vorgesehenen 150 und 50 Mil- 
lionen noch weitere 253 Millionen für die Arbeitslosenversicherung auf- 
bringen müssen. Dabei war zu bedenken, daß daneben noch sehr um- 
fassende Anforderungen für andere Formen der Arbeitslosenhilfe an das 
Reich herantreten würden, z. B. für die Krisenfürsorge, die wertschaffende 
Arbeitslosenfürsorge, den Wohnungsbau. Unter diesen Umständen ent- 
schloß sich die Reichsregierung, statt eines halben ein ganzes Prozent 
Beitragserhöhung vorzusehen, die sie bis zum 31. März 1931 befristete, in 
der Hoffnung, in absehbarer Zeit Entlastungen in anderen Zweigen der 
Sozialversicherung (Krankenversicherung) erreichen zu können, die diese 
Mehrbelastung wieder ausgleichen würden. Bei einer Erhöhung des 
Beitragssatzes auf 4% % verblieb dann noch ein Fehlbetrag von 134 Mil- 
lionen. Von diesem Fehlbetrag sollten 34 Millionen durch einen weiteren 
Zuschuß des Reichs gedeckt werden. Für den Rest von 100 Millionen 
sollte ein Darlehn gegeben werden. 

Zu einer Abstimmung über diesen Entwurf im Plenum des Reichs- 
tags ist es nicht mehr gekommen, da dieser inzwischen aufgelöst wurde. 

Durch die auf Grund des Artikels 48 Abs. 2 der Reichsverfassung 
ergangene Verordnung des Reichspräsidenten zur Behebung finanzieller, 
wirtschaftlicher und sozialer Notstände vom 26. Juli 1930 (RGBl. I 
S. 311) sind dann nach den Vorschriften des vierten Abschnitts, der sich 
mit der Arbeitslosenversicherung, Krankenversicherung und Reichsver” 
sorgung befaßt, vorbehaltlich einer gesetzlichen Regelung die Bestim- 
mungen des Gesetzes über Arbeitsvermittlnug und Arbeitslosenversiche" 
rung in der Fassung vom 12. Oktober 1929 in Anlehnung an den Regie- 
rungsentwurf wesentlich geändert worden. 


Von diesen Änderungen sind von besonderer Bedeutung: 


1. Der Beitrag ist mit Wirkung vom 1. August 1930 für das Reichs- 
gebiet einheitlich von 3% auf 4% % des maßgebenden Arbeits- 


Arbeitslosenversicherung bei der Deutschen Reichsbahn im Jahr 1930. 1499 


entgelts erhöht worden, er ist auf Grund des Abschnitts 4 Titel 1 
Artikel 4 der Verordnung des Reichspräsidenten vom 26. Juli 
1930 durch Verordnung des Reichsarbeitsministers vom 30. Sep- 
tember 1930 mit Wirkung vom 6. Oktober 1930 weiter auf 6% % 
erhöht worden. 


2. Die Bestimmungen über die Versicherungsfreiheit geringfügiger 
Beschäftigungen sind verschärft worden. Unter gewissen Vor- 
aussetzungen ist auch die im Rahmen der Arbeitsfürsorge für 
einen Träger der öffentlichen Fürsorge oder auf dessen Ver- 
anlassung für einen Dritten ausgeübte Beschäftigung versiche- 
rungsfrei. 


3. Arbeitslose, die das 17. Lebensjahr noch nicht vollendet haben, 
haben Anspruch auf Unterstützung nur, wenn ihnen kein 
familienrechtlicher Unterhaltsanspruch zusteht. 


4. Die Bestimmungen über die Folgen der Ablehnung einer an- 
gebotenen Arbeit oder Berufsumschulung sind verschärft worden. 
Die Sperrfristen für die Zahlung der Unterstützung sind von 
vier auf sechs Wochen verlängert worden. Das gleiche gilt für 
den Fall der grundlosen Aufgabe oder des selbstverschuldeten 
Verlustes einer Beschäftigung. 


5. Arbeitstage, an denen ein Arbeitnehmer wegen zeitweiliger Ar- 
beitsunfähigkeit nicht gearbeitet hat, obschon die versicherungs- 
pflichtige Beschäftigung fortbestanden hat, dienen nicht zum 
Erwerb der Anwartschaft. 


6. Für die Zugehörigkeit zur Lohnklasse darf kein höherer Betrag 
zugrunde gelegt werden als der für die.Entrichtung der Beiträge 
maßgebliche Grundlohn, der vielfach und namentlich dann nied- 
riger als der wirkliche Arbeitsverdienst ist, wenn die die Bei- 
träge einziehenden Krankenkassen den Grundlohn nach Mit- 
gliederklassen festsetzen, weil hier nicht die tatsächliche Lohn- 
höhe, sondern der Tariflohn oder das durchschnittliche Tages- 
entgelt maßgebend ist. Diese Unterversicherung sollte durch 
die neue Vorschrift beseitigt werden. 


7. Arbeitslose der Lohnklassen VII bis XI erhalten die Unter- 
Stützungsätze ihrer Klasse nur, wenn sie in den letzten 18 Mo- 
naten vor der ersten Arbeitslosmeldung, die auf den Erwerb der 
Anwartschaft folgt, mindestens 52 Wochen in einer versicherungs 
pflichtigen Beschäftigung gestanden haben, ohne daß ihnen zwi- 
schen Beginn und Ende ihrer Beschäftigungszeit Arbeitslosen- 
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unterstützung gewährt worden ist. Andernfalls erhalten sie die 


Hauptunterstützung 
statt nach den Sätzen der Klasse VII nach der Klasse VI, 
OBEI Senn; n a daye Gii pin 
such oiala on TR ar Aaketi ditis A 
EIE TEAN RANG j ART re auge EB 


Die Familienzuschläge sind jedoch nach der regelrechten Lohn- 
klasse zu zahlen. 


8. Wenn zu einer Hauptunterstützung der Lohnklassen VII bis xI 
eine Hauptunterstützung des Ehegatten kommt, wird die nied- 
rigere Unterstützung um die Hälfte gekürzt, wenn kein Familien- 
zuschlag gewährt wird. 


9. Die Wartezeit beträgt, wenn keine zuschlagsberechtigten Ange 
hörigen vorhanden sind, ohne Rücksicht auf das Lebensalter 
14 Tage. Bisher galten 14 Tage nur bis zur Vollendung des 
21. Lebensjahrs. 


10. Auf die Unterstützung eines verheirateten Arbeitslosen ist das 
Einkommen seines Ehegatten anzurechnen, soweit es 35 RM in der 
Kalenderwoche übersteigt, und nicht Familienzuschläge für zwei 
oder mehr Angehörige gewährt werden. 

11. Für Betriebe und Betriebsgruppen. für deren Angehörige die 

Arbeitslosenversicherung erheblich stärker als der Durchschnitt 

in Anspruch genommen wird, können die Arbeitgeber zu höheren 

Beiträgen herangezogen werden. 


Die Geltungsdauer der Bestimmungen über die Beitragserhöhun® 
(vorstehend ld. Nr. 1) sowie über die Staffelung der Arbeitslosenunter” 
stützung nach der Dauer der versicherungspflichtigen Beschäftigung 
(lfd. Nr. 7) waren bis zum 31. März 1931 befristet. Der Reichsregierun& 
war aber vorbehalten, die Geltungsdauer dieser finanziell besonder® 
bedeutungsvollen Vorschriften im Bedarfsfall über den 31. März 1931 hin- 
aus zu verlängern. Das Bedürfnis hierzu ist recht schnell eıngetreteN- 
Denn durch die Verordnung des Reichsarbeitsministers vom 30. Sep- 
tember 1930 wurde, wie bereits erwähnt, der Beitragsatz von 4% auf 
6% % erhöht. Diese Erhöhung galt bis auf weiteres. Die Handhab® 
hierzu bot Artikel 4 der Notverordnung vom 26. Juli 1930. Danach 
hatte das Reich, wenn der Bedarf der Reichsanstalt die eigenen Mittel 
übersteigen sollte und auch nicht durch die im Haushalt für 1930 vor 
gesehenen Zuschüsse und Darlehen des Reichs gedeckt werden konnte: 
für das Haushaltsjahr 1930 die Hälfte des Mehrbedarfs als Zuschuß zu 
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zahlen, der Rest war durch Erhöhung oder Abstufung der Beiträge auf- 
zubringen, 

Durch die Verordnung des Reichspräsidenten zur Sicherung von 
Wirtschaft und Finanzen vom 1. Dezember 1930 (RGBI. I, S. 517) sind 


drei Vorschriften der Verordnung vom 26. Juli 1930 zugunsten der Arbeits- 
losen gemildert worden: 


1. Die Altersgrenze (s. oben Nr. 3) ist vom 17. auf das 16. Lebens- 
Jahr herabgesetzt. Der hierdurch eintretende jährliche Mehr- 
aufwand wird auf etwa 12 Millionen RM geschätzt. 


. Eine finanziell unwesentliche Veränderung hat die Bestimmung 
(s. oben Nr. 6) über die Einstufung in die Lohnklasse nach dem 
Grundlohn erfahren. 


3. Für die Gewährung der vollen Unterstützungsätze an die Ar- 
beitslosen der Lohnklassen VII bis XI (s. oben Nr. 7) ist die 
Rahmenfrist von 18 Monaten auf zwei Jahre verlängert worden. 
Mit dieser Änderung bleibt die durch die Notverordnung vom 
26. Juli 1930 eingeführte neue Bestimmung über den 31. März 
1931 hinaus in Kraft. 


Aus der Überlegung heraus, daß in einer allgemeinen Arbeitslosen- 
Versicherung die berufsübliche Arbeitslosigkeit eine Sonderbehandlung 
erfahren müsse, war bereits durch das Gesetz vom 12. Oktober 1929 
(RGBL I, S. 153) bestimmt worden, daß Arbeitslose aus Berufen und Ge- 
werben, in denen eine regelmäßig wiederkehrende Arbeitslosigkeit berufs- 
üblich ist, während einer berufsüblichen Arbeitslosigkeit niedrigere 
Unterstützungssätze erhalten sollen. So erhalten die Arbeitslosen in der 


Lohnklasse VII die Unterstützungssätze der Klasse VI, 
» vIIuTX , 5 a „a WIE 
s kiwul ag { Snad NEE 


Diese Regelung galt aber nur bis zum 31. März 1931. Sie bleibt nach der 
Notverordnung vom 1. Dezember 1930 nunmehr über diesen Zeitpunkt 
hinaus in Kraft. Durch die Notverordnung wurde ferner ausdrücklich 
bestätigt, daß die Verordnung vom 30. September 1930 über die Erhöhung 
des Beitrags auf 6% % bis auf weiteres in Kraft bleibt. Mit diesen Maß- 
nahmen hoffte man den Anforderungen gerecht zu werden, die voraus- 
Sichtlich in dem neuen, am 1. April 1931 beginnenden Haushaltsjahr 1931 
an die Arbeitslosenversicherung gestellt werden würden. 

Der Arbeitsmarkt hatte sich in der letzten Zeit für fast alle Berufe 
So stark verschlechtert, daß die bisherige Beschränkung der Krisenunter- 
Stützung auf bestimmte Berufe nicht mehr aufrechterhalten werden 
konnte, Die andauernd ungünstige Arbeitsmarktlage machte es vielmehr 
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erforderlich, grundsätzlich alle Berufe zur Krisenunterstützung ZUZU- 
lassen. Die Lage der Reichsfinanzen gestattete eine solche Maßnahme 
jedoch nur, wenn innerhalb der Berufsgruppen der Kreis der Unter- 
stützungsberechtigten nachgeprüft, die Krisenunterstützung nur wirklich 
bedürftigen Personen gewährt und die Unterstützungshöchstdauer herab- 
gesetzt wurde. Die Leistungen der Krisenfürsorge wurden dement- 
sprechend durch die Verordnung über die Krisenfürsorge für Arbeitslose 
vom 11. Oktober 1930 neu geregelt. Sie enthielt die Vorschriften, deren 
Geltung auf längere Zeit gedacht war. Die Bestimmungen für die Um- 
grenzung des Personenkreises der zur Fürsorge Zugelassenen sowie für 
die Regelung der Unterstützungsdauer waren durch Erlaß des Reichs- 
arbeitsministers vom gleichen Tag geregelt worden. 

Durch die neue Regelung wurde die Krisenfürsorge auf alle Berufe 
ausgedehnt. Ausgeschlossen blieben die Gruppen Landwirtschaft mit 
Ausnahme der landwirtschaftlichen Angestellten und häusliche Dienste 
sowie die Arbeitslosen unter 21 Jahren. Der Geltungsbereich war ferner 
beschränkt auf die Gemeinden mit mehr als 10 000 Einwohnern, während 
die Zulassung für die kleineren Gemeinden den Präsidenten der Landes- 
arbeitsämter überlassen blieb. Ferner erstreckte sich die neue Krisen- 
fürsorge nur noch auf die aus der Arbeitslosenversicherung Ausgesteuer- 
ten. Es blieben also diejenigen ausgeschlossen, die eine Anwartschaft 
zeit von weniger als 26 Wochen nachweisen konnten. Durch Herab- 
setzung der Unterstützungsätze, die im Höchstfall die Gruppe VII der 
Arbeitslosenversicherung erreichen, wurden die Leistungen gekürzt. 
Für die Angehörigen der Lohnklassen I—V, die zuschlagberechtigte An- 
gehörige haben, stellt die versicherungsmäßige Unterstützung zugleich 
die Höhe der Krisenunterstützung dar. Die Angehörigen der höheren 
Lohnklassen erhalten wie bisher nicht die gleichen Sätze, die in der Ver- 
sicherung maßgebend sind. Die Herabsetzung geht aber weiter als früher 
und setzt auch bereits bei niederen Lohnklassen als bisher ein. Danach 
erhalten 

1. Arbeitslose mit mindestens einem zuschlagsberechtigten Anz 

gehörigen 
statt der Sätze der Lohnklasse VI die der Klasse V, 
statt der Sätze der Lohnklassen VII und VIII die der Klasse vl 
statt der Sätze der Lohnklassen IX bis XI die der Klasse yil. 
Dies gilt auch für die Berechnung der Familienzuschläge. 


9 


Arbeitslose ohne zuschlagsberechtigte Angehörige 
statt der Sätze der Lohnklasse V die der Lohnklasse IV und A 
statt der unter Nr. 1 genannten Unterstützungssätze jeweils 
die der nächstniedrigeren Lohnklasse, 
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Eine Neuerung gegenüber der bisherigen Regelung ist die Bestim- 
mung, daß bei alleinstehenden Arbeitslosen der Lohnklassen V—XI eine 
weitere Herabsetzung der Unterstützungssätze um noch eine Klasse statt- 
findet. Alleinstehende Arbeitslose erhalten also in der Krisenfürsorge 


statt der Sätze der KlassenV und VI die der Klasse IV, 
7 ) ” ” ” vu ”„ VII ” ” ” vs 
„ ” ” ” ” IX ” XI ” ” » VL 


Die Krisenfürsorge wird nur gewährt, soweit der Arbeitslose be- 
dürftig ist. Die Vorschriften über die Bedürftigkeitsprüfung sind ver 
Schärft worden. Das Einkommen des Unterstützungsbewerbers ist mehr 
als bisher zu berücksichtigen. 


Es wird übrigens die Frage geprüft, ob die bisherige Dreiteilung der 
Fürsorge für Arbeitslose — versicherungsmäßige Unterstützung, Krisen- 
Unterstützung und Unterstützung im Weg der öffentlichen Fürsorge — 
beibehalten, oder eine andere Regelung Platz greifen soll. 


Im Jahr 1930 beliefen sich die Gesamteinnahmen der Reichsanstalt 
auf 1068 681 000 RM. die Gesamtausgaben auf 1 799834 000 RM. Die Ent- 
Wicklung der Ausgaben war durch den hohen Stand der Arbeitslosigkeit 
bedingt. Die Zahl der Hauptunterstützungsempfänger, die im Durch- 


Schnitt des Jahrs 1929 1 275 000 betrug, ist im Jahr 1930 auf 1 769 000 
gestiegen. 


Die erhöhte Arbeitslosigkeit und die dadurch bedingte Erhöhung 
der Beiträge (Ende 1929: 3 %, Oktober 1930: 6% %) machte sich auch fiir 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft finanziell erheblich fühlbar. Wäh- 
rend die Ausgabe für Beiträge im Jahr 1929 14,3 Millionen betrug, ist sie 


m Jahr 1930 auf 19.s gestiegen, sie wird für das Jahr 1931 auf 28,5 Mil- 
lionen geschätzt. 


Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft beschäftigt außerhalb der 
Reichsgrenze auf Bahnstrecken, die im Ausland liegen, eine größere Zahl 
von Arbeitern. In Frage kommen namentlich die Tschechoslowakei. 
Österreich und die Schweiz, Diese Reichsbahnarbeiter, die zumeist im 
Ausland wohnen, sind nach der Reichsversicherungsordnung gegen Krank- 
heit versichert und Mitglieder einer Reichsbahnbetriebskrankenkasse, 
Weil die im Ausland liegenden Dienststellen der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft als unselbständige Ausstrahlungen des Reichsbahnbetriebs 
Angesehen werden. Infolgedessen unterliegen diese Arbeiter auch der 
Ticht zur Arbeitslosenversicherung. Sie können aber, nach gesetzlicher 

Orschrift, wenn sie arbeitslos werden, die deutsche Arbeitslosenunter- 
Stützung solange nicht erhalten, als sie im Ausland wohnen. Sie sind also 
für den Fall der Arbeitslosigkeit trotz Zahlung der Arbeitgeber- und 
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Arbeitnehmerbeiträge ohne Hilfsmittel. Das gilt insbesondere für dus 
Gebiet der Tschechoslowakei. In Österreich und in der Schweiz besteht 
eine andere Regelung. In Österreich erhalten, soweit bekanntgeworden 
ist, die Reichsbahnarbeiter deutscher und österreichischer Staatsangehörig- 
keit im Fall der Arbeitslosigkeit die Unterstützungen aus der österreichi- 
schen Arbeitslosenversicherung. In der Schweiz werden für die Mitglieder 
der ReichsbahnbetriebskrankenkasseKarlsruhe, die in der Schweiz beschäf- 
tigt sind und dort wohnen, keine Beiträge zur Arbeitslosenversicherung 
erhoben. Diese Regelung ist vermutlich deshalb erfolgt, weil in der 
Schweiz sich die Arbeiter zumindest durch freiwillige Versicherung geg®™ 
die Folgen der Arbeitslosigkeit schützen können. 


Wegen der Regelung der Verhältnisse in der Tschechoslowakei 
schweben schon seit Jahren Verhandlungen zwischen dem Reichsarbeits- 
minister und der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, die neuerdings ZU 
einer Lösung zu führen scheinen. Nachdem durch Verordnung VOM 
13. November 1930 die Grenzgänger aus der Tschechoslowakei, bei denen 
die Versicherungsvoraussetzungen ähnlich gelagert sind, von der Arbeits- 
losenversicherung befreit worden sind, käme in Frage, allgemein die in 
der Tschechoslowakei wohnenden Arbeitnehmer, die der Pflicht zur 
deutschen Arbeitslosenversicherung unterliegen, zu befreien. Eine solche 
Befreiung hätte aber doch, namentlich im Fall der Übersiedlung des 
arbeitslos gewordenen Arbeiters nach Deutschland, gewisse Bedenken- 
Ob der Beitritt zur tschechoslowakischen Arbeitslosenversicherung MÖS- 
lich sein wird, erscheint fraglich, da diese nach dem Genter System durch 
die Gewerkschaften unter Zuschußleistung des Staats durchgeführt wird. 
Da die Einrichtung einer Sonderversicherung für die genannten Reichs- 
bahnarbeiter durch die Reichsbahnverwaltung selbst, wie sie seinerzeit 
vom Reichsarbeitsminister vorgeschlagen und auch von gewerkschaft- 
licher Seite angeregt wurde, schon aus verwaltungstechnischen Gründe” 
nicht in Frage kommen kann, wäre die Regelung die zweckmäßigste, die 
den Arbeitern den Bezug von Arbeitslosenunterstützung aus der deutschen 
Versicherung auf irgendeine Weise ermöglichte. 


Die lettländischen Eisenbahnen im Wirtschaftsjahr 1929/30.: 


Das Wirtschaftsjahr 1929/30 war eins der erfolgreichsten, was die 
Eröffnung des Verkehrs auf neuerbauten Linien und den Beginn des 
Baues neuer Eisenbahnstrecken anbetrifft. Im Jahr 1929/30 wurde der 
Bau der 164 km langen Strecke Liepäja (Libau)—Glüda vollendet und 
der Bevölkerung zur Benutzung übergeben. In diesem Jahr wurde auch 
mit dem Bau der Strecken Valdgale—Valdemarpils und Rugäji-Domopole 
—Rözekne begonnen, und die Arbeiten auf den neu zu erbauenden 
Strecken Riga—Rüjiene und Liepäja—Alschvanga werden fortgesetzt. 
Zur Vergrößerung der Zahl der Züge auf der Strecke an den Strand wurde 
ein zweites Gleis von Babite bis Priedaine gelegt. Durch den Ausbau der 
neuen Strecken vergrößerte sich die Betriebslänge des Eisenbahnnetzes 
zum Schluß des Berichtsjahrs um 64,3 km auf 2575,5 km, insbesondere 
vergrößerte sich das Netz der Breitspurbahnen von 1883,7 auf 1948,0 km. 
Von der Gesamtbetriebslänge von 2575,5 km fallen 126,5 km auf zwei- 
und dreigleisige Strecken. Im Berichtsjahr ist die Erneuerung aller 
Während des Kriegs zerstörten kleineren Brücken und Durchlässe 
beendet worden. Nicht erneuert worden sind fünf größere Interims- 
Brücken, darunter die Dünabrücken bei Daugavpils und Krustpils, die 
Aabrücke bei Strentschi. 

Im Zusammenhang mit der Einführung des direkten Personen- 
Verkehrs Berlin—Daugavpils (Dünaburg) über Eglaine wurde der Ober- 

au der Strecke Eglaine—Daugavpils in verstärktem Maß verbessert, 
auch wurde mit Steinschlag-Bettung der Strecke Riga—Jelgava—Meitene 
begonnen. Unbrauchbar gewordene Schwellen wurden durch 472 935 neue, 
darunter 309 201 getränkte Schwellen ersetzt. Auf unseren Eisenbahn- 
linien begegnen wir Schienen von verschiedenem Typus. Zum größten 
Teil haben wir Schienen, die 33,1s—32,o2 kg pro laufenden Meter 


wiegen. Im Berichtsjahr wurden in Polen 68055 Meter neue Schienen 
m aS 


1 Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1632. 
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gekauft. Ferner wurde große Aufmerksamkeit auf den Wechsel der 
Schienen gewandt, insbesondere auf den Strecken, auf denen sich der 
internationale Verkehr vollzieht und ein lebhafter inländischer Verkehr 
stattfindet, und damit die Sicherheit des Verkehrs und seine Geschwindig- 
keit gehoben. 


Die Einnahmen der Eisenbahn nach einzelnen Posten, die Betriebs- 
ausgaben, sowie auch den Betriebsüberschuß der letzten 2 Jahre charakte- 
risieren folgende Zahlen: 


Einnahmen und Ausgaben in Millionen Ls. 


— 


T A? / 
+ oder — % 


| 1928/29 1929/30 
A. Betriebseinnahmen: mm 
Personen-, Gepäck- und Postverkehr . . || 16,6 17,2 ei 
Q urorvorkohr mani, MATES EAA 22,9 24,3 + 59 
Übrige Einnahmen‘... S e „Zn Ina 5,5 6,4 + 15,5 


v y Be 


Summa i 45,0 | 47,9 + 6,8 
B. Betriebsausgaben ........ | 36,2 | 39,0 + 79 
C.Betriebsüberschuß........ 8,8 8,9 + 2 


‘Ungeachtet der Ermäßigung des Tarifs, der schweren wirtschaft- 
lichen Lebensbedingungen, hervorgerufen durch das regnerische Wetter 
die Mißernte des Jahrs 1928 und den schneelosen Winter 1929/30, der 
das Aushauen des Waldes und die Zufuhr der Waren zu den Stationen 
behinderte, ist die Gesamteinnahme des Jahrs 1929/30 im Gegensatz zum 
vorhergehenden Jahr um 2,9 Millionen Ls auf 47,9 Millionen oder um 
6,49% angewachsen und übersteigt die im Budget aufgenommene Summe 
um 4,5 %. 

Die geringe Gesamteinnahme unserer Eisenbahnen erklärt sich in 
erster Linie durch die niedrigen Tarifsätze sowohl für Passagiere, als 
für Güter. Hervorzuheben ist die große Entfernungstaffelung beim 
Gütertarif, beträgt doch die Ermäßigung des Grundpreises bei der Ent- 
fernung von 201—250 km für Güter I. Klasse 45 %, für Güter 21. Klasse 
sogar 75 %. 

Daß unsere Personentarife die billigsten sind, das bezeugt folgende 
Aufstellung: In Lettland beträgt der Fahrpreis eines Passagiers a 
eine Entfernung von 300 km 7,70 Ls, in Norwegen 23,96 Ls, in Dänemark 
16,95 Ls, in Schweden 18.92 Ls und Belgien 11,07 Ls. 

Die Einnahmen durch die Passagierbeförderung sind schon halb- 
wegs stabilisiert und zeigen in den letzten Jahren keinen größeren Zu- 
wachs. Den größten Einnahmezuwachs hat im Berichtsjahr der Güter” 
transport aufzuweisen. Im Vergleich zum vergangenen Jahr sind die 
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Einnahmen des Jahrs 1929/30 aus dem Güterverkehr um 1,4 Millionen Ls 
auf 24,3 Millionen Ls gestiegen und betragen 50,78 % der Gesamteinnahme. 


Obgleich die Zugkilometer gegenüber dem Jahr 1928/29 um 10,10 % 
anwuchsen, so vergrößerten sich die Betriebsausgaben nur um 2,72 Mil- 
lionen Ls auf 38,96 Millionen Ls oder um 7,40 %. 


Außer den Betriebskrediten weist das Budget den Eisenbahnen 
außerordentliche Kredite an, die für Neubauten, Umbauten und zur An- 
schaffung und Erneuerung des rollenden Materials verwandt wurden, 
zum Teil handelt es sich hier um die Ausbesserung von Kriegsschäden. 
Diese Ausgaben stiegen im Vergleich zum vergangenen Jahr von 
5.1 Millionen Ls auf 6,1 Millionen Ls. 


Im Jahr 1929/30 hat der Eisenbahnbetrieb einen Überschuß von 


8, Millionen Ls gegeben, statt der im Staatsbudget vorgesehenen Summe 
von 7 054 000 Ls. 


Der Betriebsüberschuß der Eisenbahnen deckt in vollem Maß die 


außerordentlichen Ausgaben und gibt außerdem der Staatskasse 2,8 Mil- 
lionen Ls Reingewinn. 


Die Beförderung von Personen. 


Die Hauptverwaltung der Eisenbahnen hat im Berichtsjahr der Aus- 
gestaltung des inländischen und des internationalen Passagierverkehrs 
große Aufmerksamkeit zugewandt. 


Die Entwicklung der Personenbeförderung der letzten zwei Jahre 
zeigt folgende Tabelle. 


|. Passa- Passa- 
S der | gierkm || ESET pen gierkm 
SRSSSISTO || 14.1000 zus 1000 


12 245 721 | 597 210 


216460 | 25505 


11 384 457 
194 307 


556 008 | 
24196 | 


Zusammen . . 11578764 | 530864 | 12462 181 | 622715 


Die Entwicklung des Passagierverkehrs im Berichtsjahr störte zum 


Teil die Schneelosigkeit des Winters und auch die Konkurrenz der 
Automobile, 


= Trotz der Entwicklung des Autoverkehrs ist die Zahl der von der 
isenbahn im Jahr 1929/30 beförderten Passagiere im Vergleich zum 


vorhergehenden Jahr von 11,6 Millionen auf 12,5 Millionen angewachsen, 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. % 
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und der Durchlauf. vergrößerte sich von 580, Millionen auf 6227 
Millionen. Ein größerer Zustrom von Passagieren ist der neuerbauten 
Strecke Liepaja—Gluda zu verdanken. 


Die Beförderung von Gütern. 


Folgende Tabelle zeigt die Entwicklung des Güterverkehrs. 


| 1927/28 | 1928/29 | 1929/30 
Beförderte Güter in tausend Tonnen | martin 
im lokalen Verkehr ... ....... 2281 25% | 2633 
im internationalen Verkehr ...... si | 939 | 1 194 
Zusammen . . . | 312 3464 | 3 827 
Durchlauf der beförderten Güter I 
in tausend tkm 408 209 482 456 | 505 029 


Wie ersichtlich, übersteigt der Zuwachs an Frachtgut den normalen 
Zuwachs von 10%. Eine Erklärung für den geringen Zuwachs der 
Frachtbeförderung im inländischen Verkehr gibt hauptsächlich die im 
Januar und Februar des Jahrs 1930 stark gehemmte Warenbeförderung 
dieses schneelosen Winters, wie auch die Depression in Landwirtschaft 
und Handel. 


Der Auslandverkehr ist gestiegen, die Durchfuhr durch Lettland 
jedoch ist verhältnismäßig gering und hat beinahe gar keinen Zuwachs 
aufzuweisen. 


Trotz unserer für den Durchfuhrverkehr äußerst günstigen gen 
graphischen Lage nutzt der Auslandverkehr noch lange nicht die Lei- 
stungsfähigkeit unserer Häfen und Eisenbahnen aus. 


Folgende Gegenüberstellung des 1913 und 1928/29 von unserer 
Hafenbahnhöfen im Inland- und Auslandverkehr empfangenen und ver- 
sandten Eisenbahnfrachtguts bestätigt dieses (in 1000 Tonnen): 


Empfang Versand Zusammen 1929/39 als 
1918 1929/80 1918 1929/30 1913 1929/30 VdB., 
Riga . .. 38112 1640 1084 622 4196 2262 46 
Liepāja . 845 147 413 68 1258 215 83 
Ventspils 270 200 82 39 352 239 32 


Zusammen 4227 1 987 1579 729 5 806 2716 53 

Wie ersichtlich, umfaßt der Umsatz auf den Bahnhöfen unserer ar 
Haupthäfen 1929/30 nur 47 %, und zwar in Riga 54 %, in Ventspils 68 %: 
in Liepāja gar nur 17 % der Mengen des Jahrs 1913. 


Auch wenn man die sieben Hauptwarengruppen der russischen Sta- 
tistik in Betracht zieht (Getreide, Salz, Naphtha, Petroleum, Steinkohle 
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Brenn- und Nutzholz), sieht man, daß die auf unseren Eisenbahnen zu 
den Häfen beförderte Menge von 2425 000 t auf 1 367.000 t, d.h. fast auf 
die Hälfte gesunken ist. Und zwar verringerte sich die beförderte Menge 
des Getreides von 650000 t auf 53.000 t, des Brennholzes von 217 000 t 
auf 202000 t und des Nutzholzes von 1 338.000 t auf 1074000 t, während 
die Beförderung von Steinkohle, Petroleum und Naphtha in den Nach- 
kriegsjahren beinahe ganz unterbrochen wurde. 


Die angeführten Daten beweisen, daß unsere Hafenanlagen noch 


lange nicht genügend durch die jetzt bestehende Frachtbeförderung aus- 
genutzt werden. 


Auch auf den in unseren Häfen einmündenden Eisenbahnstrecken 
hat der Warenverkehr noch lange nicht das Vorkriegsniveau erreicht. 

Ganz besonders stark hat sich die Güterbeförderung, wegen Unter- 
brechung des Verkehrs der früheren Liepaja-Romnyer Bahn an der pol- 
nisch-Äitauischen Grenze, auf der Strecke Liepaja—Vainode (Moschaiki) 
verringert. 

Im Jahr 1913 wurden auf dieser Strecke in der Richtung nach Liepaja 
und zurück 1,2 Millionen Tonnen befördert, während im Jahr 1929/30 die 
Warenbeförderung nur 158812 Tonnen oder 13 % der Vorkriegsmenge 
betrug. 

Der Vergleich des jetzigen internationalen Verkehrs auf den Eisen- 
bahnen mit dem des Jahrs 1913 zeigt ebenfalls ein ungünstiges Bild. Im 
Jahr 1913 wurden auf unseren Eisenbahnen im internationalen Verkehr 
6,3 Millionen Tonnen befördert, während die Menge der beförderten 
Waren im Jahr 1929/30 nur 1,2 Millionen Tonnen betrug — 19 % der Vor- 
kriegsmenge. Diese Verringerung des internationalen Warenverkehrs 
auf den Eisenbahnen über die Grenzstationen und Häfen ist durch den 
Zusammenbruch des Außenhandels Räterußlands hervorgerufen. 

Es ist berechnet worden, daß alle Einnahmen, die der Transit- 
handel verschafft, eingerechnet die Zahlungen für die Veredlung der 
Transitgüter (z.B. das Sägen ausländischen Holzes) und das Gehalt der 
Handelsangestellten, im Jahr 1929/30 ungefähr 15 Millionen Ls. betragen, 
So daß die Bruttoeinnahme vom Transithandel noch keine große ist. 

Betrachten wir zum Schluß die Bewegung räterussischer Waren auf 
den Eisenbahnen der mit uns im internationalen Handelsverkehr konkur- 
tierenden Staaten — Estland und Polen. 

Im Jahr 1913 führten die Eisenbahnen dem Revaler Hafen 852 000 
Tonnen zu und 586.000 Tonnen ab, zusammen 1438000 Tonnen, d.i. der 
vierte Teil des Umschlags unserer Häfen. Den Handelsverkehr Räte- 
rußlands auf den Eisenbahnen Estlands charakterisieren folgende Zahlen: 

98* 
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Menge der beförderten Waren in Tonnen. 


| Empfang von den | Versand nach den | 
Jahr | Eisenbahnen Eisenbahnen | Zusammen 
| Räterußlands Räterußlands | 
j i 
T 62646 | 79 430 | 142076 
1927 | 47 412 | 46 585 | 93 997 
1928 | 38 861 | 37 304 | 76 165 
19299 | 51868 | 16075 67 943 


Die Warenbeförderung auf den Eisenbahnen Estlands zeigt in den 
letzten Jahren die Tendenz, sich zu verringern. Es ist zu bemerken, daß 
die räterussische Warenausfuhr und -einfuhr auf den Eisenbahnen Est- 
lands bis zum Jahr 1928 sich die Waage hielten, während im Jahr 1929 
der Warenimport Räterußlands nur ein Drittel der exportierten Waren 
betrug. Durch den 1928 zwischen Rußland und Estland geschlossenen 
Handelsvertrag können sich die Zahlen merklich ändern, und der Waren- 
transport durch den Revaler Hafen kann bedeutend anwachsen. 1 

Diese Daten zeigen, daß die Eisenbahnen Estlands uns bis jetzt 10 
der Beförderung von Räterußlands Gütern keine gefährliche Konkurrenz? 
bedeuteten. Der bedeutendste und gefährlichste Konkurrent für Lettland 
im Warenverkehr mit Räterußland ist Polen. 

Polen hat, um den internationalen Warentransport von und nach 
Rußland zu fördern, Verträge, den internationalen Güterverkehr betref- 
fend, mit allen Eisenbahnen der Nachbarstaaten geschlossen. 

Außerdem wurde zwischen den Eisenbahnen Deutschlands und Räte- 
rußlands ein Vertrag bezüglich des Transitverkehrs durch Polen ab- 
geschlossen. 

Um die Waren nicht umladen zu müssen, hat Polen auf seinen Grenz- 
stationen nach unserem Muster das Umsetzen der Wagen von einer Spur- 
weite auf die andere eingerichtet. Welche Menge von Transitwaren Räte- 
rußlands auf den Eisenbahnen Polens in den letzten zwei Jahren befördert 
wurde, zeigen folgende Zahlen: 


Menge der beförderten Waren in Tonnen. 


1928 1929 
Aus Räterußland ...... 476 052 603 717 
Nach Räterußland ..... 113 829 95 332 
Zusammen . . . 589881 699 049 


Wie ersichtlich, steigerte sich der Transit Räterußlands durch Polen 
im Jahr 1929 im Vergleich zum Jahr 1928 um 185 % und hat den Transit 
durch Lettland überflügelt. Räterußland hat im Jahr 1929 durch Polen 
nach Deutschland 277971 Tonnen und nach Ostpreußen 41044 Tonnen: 
zusammen 319 015 Tonnen, und in die Tschechoslowakei 284 702 Tonnen 
exportiert. 

Über die wichtigsten Betriebs- und Verkehrsergebnisse auf den 
lettischen Eisenbahnen unterrichten nachstehende Übersichten: 


[S] 


. Lokomotiven 
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1. Die Staatsbahnen. 


A. Rollendes Material. 


Tender 


Gewicht der Lokomotiven 
Gewicht der Tender 


Von den Personenwagen fallen auf: 
Dienstwagen en. Anzahl 
Personenwagen II. Klasse 

> I. u. III. Klasse 


s III. Klasse 
Postwagen 


II. Klasse 


III. Klasse 
Insgesamt 


wine Tannen, 6 E A Vs 


EL... €! Ls 
Von den Güterwagen fallen anf gedeckte Wagen: 
ZVGAOHBiBO 0... 0.0! Anzahl 
Peb sigo ce on e 
Halbgedeckte Wagen: 

zweiachsige 
a 0 1177 Fr E s me a Eaa l 


Merohaigo ionene Es n, 


B. Betriebsleistungen. 


SZahl der Züge. . eoon 23. Anzahl 


davon Personenzüge 


logge Yhe; we 10 Zee 


= 76 
gemischte Züge... ........4 Anzahl 


Güterzüge 


778 


4 437 

299 und 391 
27 973 

833 100 

2 457 


5 836 
13 550 957 


3 484 
199 


149 
1 
427 


804 
178 
13 334 


112 453 
29179 
25,9 
36 030 
32,04 
43 311 
38,51 
3 933 
3,50 


317 
258 
11 608 510 
1 982 707 
12 355 
4371 


18 862 040 


5 835 
13 346 828 


3 479 
199 


152 
1 
426 


801 
188 
13 360 


122 614 
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a a Re a 


1928/29 


2. Geleistete Zugkilometer ...... Anzahl 7136 355 7878 387 
darunter von: 
Personenzügen. .. 222.0... in 3 203 301 3 523 783 
= 44,59 44,73 _ 
gemischten Zügen . „2... s. Anzahl 1 555 489 1 797 395 
=.% 21,79 22,81 
Güterzügen ans aeran aud Anzahl 2105 178 2280941 
=% 29,50 28,95 
ian Taa T AA N ; .: Anzahl 272 387 276 268 
= % 3,82 3,51 
Im Durchschnitt fielen von den Zug- 
kilometern auf 1 Tag u. 1 Betriebs- 
kilometer insgesamt... ..... Anzahl 7,58 8,18 
darunter: 
Börsgnenzüge.. 1... DE... Aurtene ie 3,40 3,66 
gemischte Züge... ..2...... ar 1,65 1,85 
BtrEUBOn E S 2,24 2,87 
onstage 2. IA R E $ 0,29 0,29 
Mittlere Achsenzahl der Züge: 
a) Personenzüge auf den breit- und 
normalspurigen Bahnen . . ... Anzahl | 28,53 27,24 
davon: 
Personenwagen. 2.2... lu oeo n 22,79 21,73 
PORCWAGEN: IE s 15 0 Ba s j 1,04 1,05 
Gepäckwagen . ....... Ahr 3,00 2,72 
Güterwagen . . ir. 2. 2 ere = 1,40 1,51 
b) Gemischte Züge auf den breit- und 
normalspurigen Bahnen ... . . Anzahl 36,62 32,77 
davon: 
Personenwagen . 2.222... $ 11,98 10,68 
IPORtwagen ne A EAEE $ | 0,56 0,43 
Gepäckwagen . „2... ...- FA 3,46 2,40 
Güterwagen 7 20,38 19,02 
c) Güterzüge auf den breit- und nor- | 
malspurigen Bahnen. ...... Anzahl | 72,97 71,43 
dayon: | 
Personenwagen ........ `; 0,39 0,40 
Gepäckwagen ... 2.2... i | 0,04 0,04 
Güterwagen. IR. TONES er 70,08 68,47 
d) Dienstzüge auf den breit- und nor- 
malspurigen Bahnen... .. . . Anzahl 47,26 49,86 


Anzahl der Zugstunden 
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1928/29 1929/30 
iR N EB EN 
= En a a 
3. Lokomotivkilometer insgesamt . . . Anzahl 9 243 506 10 041 312 
je Tag und Betriebskilometer . . $ 9,82 10,43 
Davon fallen auf: | 
Personenzüge.. . iu... Anzahl 3 356 833 3 673 343 
= % 36,31 36,58 
Gemischte Zuge pain al Anzahl 1 719 513 1 983 624 
=% 18,60 19,75 
EEE NEE Anzahl 2 555 390 2 732 997 
= % 27,65 27,22 
Disnstziga de. 2 0 Re S S Anzahl 395 130 421 376 
=, 4,27 4,20 
Die Lokomotiven leisteten: 
Nutzkilometer . .. 232.2 .. Anzahl 7162 782 7 900 837 
= % 77,49 78,68 
Leerfahrtkilometer . . 2.2.2... Anzahl 516 094 527 620 
=% 5,58 5,26 
im Verschiebedienst. . . .. . .. Anzahl 1510110 1 550 720 
(1 Stunde = 5 km gerechnet) 
=% 16,34 15,44 
im Bereitschaftsdienst. . . , . .. Anzahl 54 520 62 135 
(1 Stunde = 1 km gerechnet) 
=% 0,59 0,62 
Zur Lokomotivfeuerung wurden ver- 
braucht: en 
ER RE ne T cbm 135 731 
BT 0. ae E t 2533 | 2909 
Kobalt... en 007 t 97 468 114 333 
auf 1000 Bruttotonnenkm . . . , t 59,8 58,4 I 
Schmierol 2 1 le. a. a kg 127 120 147 757 
4. Wagenachskilometer insgesamt , , , Anzahl 299 955 623 324 726 416 
je Betriebskilometer ........ ir 116 284 123 096 
Davon fallen auf: 
a) Personenzüge , . ir a i S 91 390 860 95 976 022 
=% 30,47 29,56 
je Betriebskilometer..... .. Anzahl 35 430 36 382 
b) gemischte Züge... 2 ..... A 60 209 532 63 524 450 
= % 20,07 19,56 
je Betriebskilometer...... . . Anzahl 23 341 24 081 
AiGiterzlge s ac ae. i 136 605130 | 152103416 
= % 45,54 46,84 
je Betriebskilometer . . . .... Anzahl 52 958 57 659 
d)iDiensbeliga tanime. a s eo Naa m 11 750101 13 122 528 


= % 3,92 4,04 
je Betriebskilometer....... Anzahl 4555 4974 
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= 
1928/29 =; 1929/30 


| 


e) Personenwagen . oo ciin osna k Anzahl 97 150 324 101 866 994 
= % 32,39 31,37 
ESH E NICA ch en A Anzahl 5179 781 5 405 265 
=% 1,78 1,66 
g) Gepäckwagen . . OTIT o oa Anzahl 15 507 992 17.055 294 
=y% 5,17 5,25 
D ENEE a aS er a ad Anzahl 175 027 181 192 420 675 
=% 68,35 69,26 
C. Verkehr. 
l. Personenverkehr. 
1. Zahl der beförderten Reisenden: 
ToRlausen mul en a Anzahl 3168 3542 
= 0,03 0,03 
Ea aaea E aeh A Anzahl 704198 710397 
= 6,08 5,70 
ULTRI BER ET etapa a a Anzahl 10 871 398 11 748242 


93,89 94,27 


zusämmen . . . Anzahl 11 578 764 12 462 181 
Davon: 
im Inlandverkehr .. ....... Anzahl 11 384 457 12 245 721 
=% 98,82 98,26 
im Auslandverkehr: 
a a I E TS P OS E OEE: Anzahl 96 084 102 953 
= % 0,83 0,83 
Binteisendersi „IR 5 2er Anzahl 95 006 105 484 
=% 0,82 0,85 
Durchreisende.. .......... Anzahl 3217 8 028 
=% 0,03 0,06 
auf den breit- und normalspurigen 
BANNOD. s g e NA ON RIS oa Anzahl 11 006 671 11 851 107 
=.% 95,06 95,10 
auf den Schmalspurbahnen (0,750 m) . Anzahl 327 057 326 003 
= % 2,82 2,62 
auf den Schmalspurbahnen (0,6oom) Anzahl 590 433 639 953 
=% 5,10 5,14 
Durchschnittlich kommen Reisende: i 
auf 1 km Betriebslänge . ..... Anzahl 4489 4724 
auf 1 Zugkilometer .... 2... N 123 117 
und zwar: 
auf den breit- und normalspurigen 
DR RER A 132 128 
auf den Schmalspurbahnen (0,750m). „ 62 50 
auf den Schmalspurbahnen (0,600m) . „, 43 3 
auf 1 Personenwagenachskilometer . „ 6,04 6,16 
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und zwar: 


auf den breit- und normalspurigen 
BERN. E A nennen. 
auf den Schmalspurbahnen (0,750 m) „ 
auf den Schmalspurbahnen (0,600 m) „, 


auf 1000 Einwohner ....... Pr 
Zahl der gefahrenen Personenkilometer: 
e aa eh. E EE km 
= % 
auf l Reisenden . 2 2 2222.. km 
RO A B o G. 
= % 
auti Reisenden | : TPA a ua km 
HENE Iasa eh Ei. i 
= % 
auf 1 Reisenden . . 2 l... km 
zusammen... km 
Davon Inlandverkehr . .. 2... km 
=% 
aut l- Réisenden -~ IERNI s o . km n 
im Auslandverkehr: 
Ausrelnenda rn ae, km 
=% 
mt Rewonden? = aa eh km 
Sntemende |. MEN o] s 
=% 
auf 1 Reisenden. . 22.22.25. km 
Durchreisende. . po... y 
=% 
Aufl Reisenden... 22222... km 
auf den breit- und normalspurigen 
EEE nee ke A ss 
* er % 
Bel Beisenden,.. . „MR, 7 km 
auf den Schmalspurbahnen (0,750 mn 
= % 
a Reisenden |... km ö 
auf den Schmalspurbahnen (0,600m). 
a) 
NET Reisenden! . BI... 5,2; km ? 
Im Durchschnitt kommen: 
RART Reisenden. Mha oaan km 
auf 1 km Betriebslänge. ..... ... Pers,km 


auf 1000 Einwohner 
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1928/29 1929/30 
6,52 6,71 
3,39 3,57 
| 2,04 1,90 
| 6110 6 559 
| 
414 037 458 622 
0,07 0,07 
131 129 
42 212 419 42 307 109 
7,27 6,79 
59 60 
538 237 500 579 949 736 
92,66 93,14 


50 
580 863 956 


556 668 399 
95,33 
49 


10 845 816 
1,87 

113 

12 296 533 
2,12 

129 

1 053 208 
0,18 

327 


554 324 938 
95,43 


17 393 500 
2,99 
29 


50 
225 185 
306 522 


49 


622 715 467 


597 209 912 
95,91 
49 


10 775 343 
1,73 

105 

11 918 671 
1,91 

113 

2 811 541 
0,45 

350 


594 618 573 
95,49 


50 
236 056 
327 737 
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II. Gepäckverkehr. 
1. Gewicht des beförderten Gepäcks: 


im-Inlandvarkehr no aa e h 23%. «ld. t 
=% 
im Auslandverkehr: 
Aykkihranenc b e e a dien s ARIE t 
=% 
EUDE. e 4: 5 ara ei 9: Aerene t 
=% 
Dorehruhr N. aa ee es a sr ie t 
=% 
überhaupt: 
auf den breit- und normalspurigen Bahnen t 
=% 
auf den Schmalspurbahnen (0,750m) . . t 
=% 


auf den Schmalspurbahnen (0,600 m). . t 


zusammen . . . t 


davon: 
Gewöhnliches Gepäck. ....»... t 
=% 
Milchsendungen in Kannen ...... t 
=% 
Fonar se ee Anzahl 
KsOwichE. „2 4. ak meine ee t 
=% 
Durchschnittlich kommen auf: 
1km Betriebslänge ......... t 20 24 
1 Reisenden (ausschl. Milchsendungen) . kg 1,8 1,8 
2. Gepäck-Tonnenkilometer: 
im Inlandverkehr .. 2.2.2.2... tkm 3218579 3 945 052 
=, 85,7 86,11 
sutele Tonne; ihr... SIR, areas km 66 66 
im Auslandverkehr: 
Rai ae rn. o s tkm 87 474 79 765 
= % 2,33 1,74 
BOLLETONNONT + wir clan ez ei hie km 135 119 
NE tkm 111 415 94 601 
=% 2,97 2,07 
KuE 1 -TONWBi hc DE ee km 105 
Darebtahe ee) e a la tkm 338 248 461 935 
= % 9,00 10,08 
AL LONO E S aa ten as] aia km 356 357 
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auf den breit- und normalspurigen 


Balmenı. . 4, MMS. e e tkm |. 8671502 4 488 880 
=% | 97,76 97,98 
Ma Tanne, I A Si; km | 33 13 
auf den Schmalspurbahnen (0,750 m). tkm 20 883 23 752 
=% | 0,56 0,52 
AUSSIETONNE E cone Senke u A km | 28 29 
auf den Schmalspurbahnen (0,600 m) tkm | 63 331 68 721 
= % | 1,68 1,5 
Bull Tonne, 2... a ur km 26 
zusammen tkm 3 755 716 4 581 353 
davon: 
Gewöhnliches Gepäck. . ....... tkm 1 874209 2 177 165 
= % 49,90 47,52 
pT Tome An ThE Ale; km 96 102 
Milchsendungen in Kannen . . . , |, tkm 1791 351 2 298 468 
=% 47,70 50,17 
UNI Tonne. s ans fe, km 59 58 
1 U v; 7. 77 AERE Bere? e E 1 A tkm 90 156 105 720 
=% 2,40 2,81 
Ruti Tonne: mpais e eo a a km 66 67 
Durchschnittlich kommen: 
auf 1 Tonne im Gepäckverkehr . . . km 73 73 
auf 1 km Betriebslänee ... . .. tkm 1456 1737 
auf 1000 Personenkilometer. .. . . tkm 7 7 
III. Güterverkehr. 
1. Gewicht des beförderten Eilguts: 
im Inlandverkehr .. . 2.2.2.2... t | 54 872 61188 
: =% | 92,41 91,85 
im Auslandverkehr: 
ALL Ta EEE RE t 2 309 1886 
s % = 3,89 2,83 
EE a, t 1655 2077 
=% 2,79 3,12 
Pardtohr ‘| - aOc rg... |. t 539 1 468 
=% 0,91 2,20 
überhaupt: 
auf den breit- und normalspurigen 
ENTER L ERAS R t 
=% 
aut den Schmalspurbahnen (0,750m) . t 
=% 
auf den Schmalspurbahnen (0,600m) , t i 
x =% 


zusammen .. . t 


1518 


darunter: 
Obst und Beeren 


Es kommen durchschnittlich auf 1 km Be- 
tiebslänge. p o < seha e ie A 


2. Eilgut-Tonnenkilometer: 
imi mlandverkehr: . SUOI u. 


Ausfuhr 


5,0: 0 SAUNE 5, o oen ao 


LEAT ECONOIOT GORN? AA 


SSE LE TC Se 


Durchfuhr 


Be Tia a Oa a Aaa a E AEO 


auf 1 Tonne 


überhaupt: 


auf den breit- und normalspurigen 
BahnenY.. Er lee, He 


DD, Ya So en il, Se A 


AULADELONDO, En: an ER RUE Ar 
auf den Schmalspurbahnen (0,600 m) 


auf 1 Tonne 


zusammen . . . 
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j 
| 1928/29 


7347 420 
89,28 
134 


408 534 
4,96 
177 
280 205 
3,41 
169 
193 176 
2,35 
358 


7 925 026 
96,30 

136 

100 734 
1,23 

38 

203 575 
2,47 


| 38 
| . 82985 10 600 975 


1929/30 


9 262 679 
87,38 
151 


10 247 677 
96,67 

155 

112 896 
1,06 

36 

240 402 
2,27 

42 
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darunter: 
Obst und Beeren... .. 2.2... tkm 1 781 088 
=% 16,80 
Au ommok Mn. a i 0 km | 184 | 219 
re WINE? tkm’ | 87594 | 47216 
aA | 1,06 | 0,45 
Pont... aad km | 61 | 66 
Klelschwaren tm. Mm. -.8. tkm | 796 824 774 371 
= % | 9,68 I 7,30 
SI Tonnen . eoa a T km 130 141 
Balkon: ee d tkm 2 312 672 | 3 007 929 
= % 28,10 | 28,37 
anta Tomei.. TOR... .... A, km 140 149 
Eho EAA aand rar E, tkm 994 861 1 372 009 
=% 12,09 12,94 
aut lonne) : aaroo ma. d. km 201 223 
Bimma s a ooe a tkm 89 743 84 828 
=% 1,09 0,80 
Sat Tonnen... AAE o Ar. km 185 173 
Es kommen durchschnittlich auf: 
1 Tonne im Eilgutverkehr . . . |, km 139 159 
lkm Betriebslänge ........ tkm 3 190 4019 
3. Gewicht des beförderten Frachtguts: 
im Inlandverkehr ..... 2... .. t 2 524 719 2 633 084 
p =% 72,88 68,81 
im Auslandverkehr: 
TR Er a a, t 95 747 149 427 
=% 2,77 3,91 
ET ee s e aa E, t 190 912 347 928 
= % 5,51 9,09 
en a A t 652 610 696 087 
= 9 18,84 18,19 
überhaupt: 4 
auf den breit- und normalspurigen 
Binme ER I t 3 251 748 3 626 616 
= % 93,87 94,78 
auf den Schmalspurbahnen (0,750 m) t 125 130 140 936 
=% 3,61 3,68 
auf den Schmalspurbahnen (0,600m) t 329 225 313 362 
= % 9,50 8,19 
zusammen... t 3 826 526 


Durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge „ t 1343 1451 
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1928/29 1929/30 
92 ER 


4. Frachtgut-Tonnenkilometer: 


im Inlandverkehr . 2.2 o o e Woe tkm 320 665 164 331 206 098 
=% 66,46 65,58 
SORTE Tonne AN EA E O km 127 126 
im Auslandverkehr: 
ANBUDET E a a aN tkm 20 011 049 19 561 791 
= % 4,15 3,87 
a Tonne. een A km 209 131 
Ernsuhr u. re na ean ee tkm 13 161 410 23 782 88 
=% 2,73 | 4,71 
E Sri A e a AA un ESE E ve km 69 
Mürahtühr- A NE LE- Lae O: tkm 128 618 703 130 478 090 
% 26,66 25,84 
Muri Tonne, k e MET a nu. km 197 187 
überhaupt: 
auf den breit- und normalspurigen 
Bahnen; un. aE ae: e a tkm 461 797 769 483 272 319 
% 95,72 95,69 
STOO 0: ses. km 142 133 
auf den Schmalspurbahnen (0,750 m) . tkm 4 348 408 5 058542 
% 0,90 1,00 
KEAC LODDO FE, in Hea teon a km 35 36 
auf den Schmalspurbahnen (0,600 m) . tkm 16 310 149 16 698 001 
l % 3,38 3,81 
SAH VDONNO I ee Er km 50 


zusammen , . . tkm 482 456 326 505 028 862 


Es kommen durchschnittlich auf: 


BP SEEN DEREN I km 139 132 
1km Betriebsläne . ....... tkm 187.035 191 444 
5. Gewicht der beförderten Dienstgüter . t 369 245 478 665 
Tonnenkilometer... 2.2.2. . Anzahl 29 273 804 46 416 031 
snmniaTonne:, L. IEOR To e iie km 79 9 
6. Zusammen (Eil-, Fracht- und Dienstgut): 
TS ee E IN t 3 892 608 4371 810 
je Betriebskilometer ........ t 1509 1657 
a AR E A t 10 665 11 978 
je 1000 Einwohner ........ t 2054 2301 
Tonnenkilometer... 2.2.22... 519 959 465 562 045 868 
auf 1 km durchschnittl. Betriebslänge tkm 201 574 213 058 
7. Dienstgut in Arbeitszügen: 
N EEE t 845193 827759 
Tonnenkilometer. . 22.22 22.. 25 811 972 28 840 223 
at Tonne, a .t km 31 35 
8. Insgesamt (6 + 7 + Gepäck): 
Gewicht ...... za P E. t 4789211 5262351 
Tonnenkilometer, . F i.oa an . 549 527 153 595 467 444 
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Der Güterverkehr im Inland-, Ausland- und Durchgangverkehr des 
Jahrs 1923/30 verteilt sich auf die wichtigsten Warenarten wie folgt: 


j I Mittlere 

| Menge in t Tonnenkm Versandweite 

j | km 
71 


ara N 154 523 11 038 761 
EA E GEE N VEN 29 255 4 459 832 152 
Zen aranin ai Ao)zende; 68 516 8.460 756 123 
isen und Stahl, roh . .. . 2... 21 787 2 621 799 120 
isen und Stahlwaren . . 2222... 45 889 6.013 467 131 
Petroleum und Benzin - 22... 43 307 2 402 819 55 
leisch und Fett . 22222... 22 446 4665 801 208 
eunikaljani,-. Foitpsrins Maei 8570 1381 227 161 
Holz, jeglicher Art, einschl. Holzwaren 1687928 | 240488 151 142 
REIT ER 55 081 5 264 352 96 
MERERI nn. . AGE 45 464 4120 527 91 
a een a A, 19 490 2 454 511 126 
Roggen EEE E 73 867 9 154 549 124 
E ERSE A VER 13 308 1 720381 129 
S RN a eiA i 51 340 8.007.077 156 
schs und Were... . 2.2... 132 004 31 944 554 242 
dustrielle Maschinen und Zubehör 43 963 6 819 947 155 
dwirtschaftliche Maschinen usw. . 44 062 5 590 598 127 
neer 2 ee 2; 137 950 21 267 004 154 
Pl „ie. oo. 26210 3 797 390 145 
REDEN 27 803 4796 785 173 
reeelvander an ln; 7255 1 894 772 261 
Kohle . Ehen and pomeren Zig 280 332 8 312 066 30 
gePier undt Papps = LINIE, , 21 738 3 964571 182 
lagen, BER 2 17.848 2 484 054 139 
Fe... one 59 926 6 247 838 104 
ET SEN ihrer ape 35 357 4926 713 139 

ea A  . \ 31 203 4.574 035 


12 649 2 536 773 


BE AR nee l je) 0, a Re 


I 
Vieh | 
mafe ee >, 61040 7398 752 
STEE n |. ee: . 39 498 5 934 712 
Sw A OR FOND. OEA 9.250 1327 842 
K Sr ES REREN 45 964 7 945 008 
Ee A C REE EA A 8328 | 934 776 
D. Personalbestand. IE 1928/29 wido 0 
Euaig ee Sipen i Köpfe 13 939 14 051 
Je Betriebskilometer ; 22a. oo. ® | 5,40 5,83 
Je 1000 Zugkilometer . . . 2. Sa 1,95 1,78 
davon fallen auf: | 
die Hauptverwaltung .. ...... A 781 798 
d 5 9% 5,60 5,68 
en Betriebs- und Verkehrsdienst . . . Köpfe 13 158 13 253 


% 94,40 94,32 
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E. Finanzielle Ergebnisse. | 1928/29 1929/30 
1. Einnahmen: | — 
a) Ordentliche Einnahmen ....... Lats 45 002 547 47 921 502° 
auf 1 Betriebskilometer . ...... A 17 446 18 166 
„ 100 Zuekilometer ........» s 631 608 
„ 10000 Wagenachskilometer . . . .  „ 1 500 1476 
„ 10000 Tonnenkilometer (brutto) . „ 226 223 
darunter: 
Personenverkehr... 2.2... 2.0... 5 14 733 813 15 248 906 
auf 1 Betriebskilometer im Personen- 
Verkehr.) . TOR TOUA. NER s 5782 5 855 
SUMOO Reisende am nr, n 1 MAR, Br 127,25 122,36 
% 32,74 31,82 
Gepäckverkehr „04. 2. 200 Lats 1372 822 1 558 099 
auf 1 Betriebskilometer im Personen- 
Sorkehr..) .BHLBUR. . | TREE. TA 539 598 
auf 10 Tonnen Gepäck ...... u 267 248 
„ 1000 Gepäcktonnenkilometer .. „ 366 | 340 
% 3,05 3,25 
Eilpüterverkehr N. Sr ne Lats 1611 075 1 816 373 
auf 1 Betriebskilometer ...... a 632 697 
SETO b EMAER SE o E z 271 273 
„ 1000 Tonnenkilometer . . ... + 196 171 
% 3,58 3,79 
Frachtgutverkehr .........0.. Lats 91 069 917 22 206 564 
auf 1 Betriebskilometer ...... A 8168 8418 
„.100t Frachtgüt S. . . „2 | 608 580 
„ 10000 Tonnenkilometer .... pn | 437 | 440 
b) Sonstige Einnahmen (außerhalb des Etats) Lats 3625856 | 1081571 
2. Ausgaben: . 
a) Ordentliche Ausgaben . . . 2... Lats 36 241 366 38 956 981 
auf 1 Betriebskilometer . ..... 4 14 050 14768 
„ 100 Zugkilometer. . . . .. 4 508 494 
„ 10000 Wagenachskilometer . . . „ 1208 1200 
„ 10000 Tonnenkilometer (brutto) ,, 182 181 
Betriebsziffer erben A E E % 80,53 81,29 
Obischuß. ..... MER... Lats 8 761181 8964520 
b) Außerordentliche Ausgaben... . . . 5 10 312 5921 10 001 961 
c) Ausgaben außerhalb des Etats . ... „ 3651760: | 1.066 878 
Ausgaben insgesamt . 22 222... j 49 230 078 | 49 600 426 


1928/29 


ı Hiervon ausgegeben für den Bau neuer Eisenbahnstrecken 
5200837 Lat und 1929/30 3847489 Lat. 
2 Ausgegeben für den Bau neuer Eisenbahnstrecken. 
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2. Die Privatbahnen. 
Die lettischen Privatbahnen hatten am 31. März 1930 eine Gesamt- 
länge von 176 km. Davon fallen 127 km auf die Bahn Smilten—Hay- 
nasch (mit 750 mm Spurweite) und 49km auf die Bahn Libau—Hasenpoth 


(mit Im Spurweite). 


Die Betriebs- und Verkehrsergebnisse' im Jahr 1929/30 auf diesen 


beiden Bahnen sind folgende: 


Rollendes Material. 
Lokomotiven für Güter- und Personenzüge 
A918: 1980 P behu > Anzahl 


Motorwagen 
Wagenpark am 31. 3. 1930: 


Insgesamt? „.. Anzahl 
Betriebsleistungen. 
- Zugkilometer wurden geleistet: 


von Personen- and gemischten Zügen . km 
» Güterzügen 
» Arbeitszügen 


insgesamt 
- Die Lokomotiven leisteten: 
Nutzkilometer . | 2 zoss o km 


insgesamt .. ... 


Holz 


ER er cbm 
a a Er t 
3. Wagenachskilometer wurden geleistet: 
ìn Personen- und gemischten Zügen km 
AE a 4 
w Arbeitasügen o s o 2 22.0... > 
insgesamt ..... km 


Smilten-Haynasch | Libau — Hasenpoth 
49,00 


127,35 | 
23 


9 


179 725? 
20 962 
10 617 


1400 


5 034 625 1 977 524 
1460181 341134 
569 858 40 614 


7064664 2359 272 


' Einsehl. der nicht genannten Wagenarten. 
? Hiervon geleistet von Motorwagen 50749 km. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 
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. Durchschnittliche Achsenzahl der Züge: 
Personen- und gemischte Züge . 
Güterzüge.)2. N Wade 
Arbeitszüge 


Anzahl 


OWONES o Lota ie’, ie, eu eu eno 


Verkehrsleistungen. 
Personenverkehr: 


Zahl der beförderten Reisenden: 


in dem Motorwagen 
in der II. Klasse 
III. Klasse 


ee en ee ee. ©. 
© ade Nm Tune lie: eG) ce 
TEL N NR Ye ur 


n » 


Personenkilometer 
eines Reisenden 
auf ein Betriebskilometer 


Gepäckverkehr: 
Gewicht des beförderten Gepäcks . . . 
Gepäcktonnenkilometer 

auf 1 Tonne 


Güterverkehr: 
1. Gewicht des beförderten Eilguts 
Tonnenkilometer 
auf 1 Tonne 


FRE SMILE ER 6 
SAE TR SR YES OO TA 4, S TAN 


ES IE T. 


nie one e d o 


NE He a ee ENS ie 


O NR E 8 ee "elie 


. Gewicht des beförderten Frachtguts . 
Tonnenkilometer,, . 
Ea Ao Ba DTT ee 

. Zusammen (Eil-, Fracht- und Dienstgut) 
Gewicht Tonnen 


169 


ie NEE E ale 


2er m Die, 60, Salat: ae 


auf 1 Tonne Ve 
1 Betriebskilometer 


” 


Finanzielle Ergebnisse. 

A. Einnahmen: j 
im Personenverkehr . 2. ooe o o o 
auf 1 Personenkilometer 
im Gepäckvorkehrn ne o o e e de 
auf 1 Tonnenkilometer 
im Eilgüterverkehr . ......... 
auf 1 Tonnenkilometer 
im-Fraohtverkehr ns, 
auf 1 Tonnenkilometer ....... 
Verschiedene Einnahmen 


all e)_e 0 oe ale 


ine ee E E 


tkm 
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247 647 
8 320 939 


144 637 
6 248 318 
43 


236 387,99 
0,0284 

9 574,98 
0,6279 

18 594,87 
0,2564 

511 500,20 
- „0,0818 

48 612,88 


824 670,92 


M ANT ea O ST a a a 
|Smiten-Haynasch Libau—Hasenpoth 
= 


195 035 
8 561 915 


230 103,94 


0,0268 
13 617,87 
0,2798 
13 022,95 
0,2407 


904 717,40 


0,0889 
17.018,90 


478 480,46 
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auf 1 Betriebskilometer 
auf 100 Zugkilometer 
auf 10000 Wagenachskilometer . . „, 


HEELAL E 


B. Ausgaben, 
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Smilten-Haynasch | Libau—Hasenpoth 


Betriebsausgaben . . „2.2220. Lats 692 205,67 469 829,75 
auf 1 Betriebskilometer . . . ... „ 5.450 9628 
auf 100 Zugkilometer .. ..... „ 328 441 
auf 10000 Wagenachskilometer . . . „ 980 1991 
Betriebaziffer . ou % 83,9 98,2 
EEEREN T Lats 132 465,25 8 650,71 
Personal. 
ngesat alltag Anzahl 232 149 
davon: 
Verwalten t, 2 3 TREE ET 5 12 12 
Betriebs- und Verkehrsdienst: 
Verwaltungspersonal 22a. „ 5 5 
Betriebspersonal A RSO. » 121 100 
beiter und Handwerker... 0 ” 94 82 
J. Rungis. 


Die estländischen Staatsbahnen 1929/30. 


Auf Grund des amtlichen Berichts. 


Nach dem von der Staatsbahnverwaltung in estnischer Sprache her- 
ausgegebenen Geschäftsbericht über den Betrieb der estnischen Staatsbah- 
nen im Jahr 1929/1930 ist die Baulänge der Bahnen im Berichtsjahr im 
Vergleich zum Vorjahr fast unverändert geblieben. Sie betrug 1128 Km 
bei den Breitspur- und 762 km bei den Schmalspurbahnen, hatte mithin 
eine Gesamtlänge von 1890 km. Es befanden sich zwei neue Eisenbahn- 
linien im Bau: 

Breitspurbahn Tartu—Petseri . . . . ».... ... Gesamtlänge 85,28 km 
Schmalspurbahn Rapla—Virtsu . 95,25 km 


n” 


Bei diesen Neubaulinien waren nach Bericht am 31. März 1930 fertig: 


Erdarbeiten Brücken 
Brattänrhähmt sae e 20.2 0 0a R TER. BE 58 % 
ATAT Ia A E INGE ame ren ee ee ren TE G 50 % 


Auch die sonstigen Arbeiten sind entsprechend vorgeschritten. Für die 
Schmalspurbahn ist auch die Vervollständigung des Wagenparks schon 
größtenteils erfolgt. Genaueres siehe unter „Rollendes Material“. wAn 
Beginn der Arbeiten an sind bis 31. März 1930 etwa 4,s Millionen estnische 
Kronen für den Bau ausgegeben. 

Die Betriebslänge der Bahnen betrug 1929/1930 1250 KO 
Davon waren elektrifiziert 8 km Doppelgleis und 3 km einfaches Gleis. 
Die elektrische Strecke liegt nach den Andeutungen des Berichts im Eisen; 
bahnbezirk Tallinn-Keila. Die Strecke Tallinn—Nomme ist doppelgleisi& 
die Strecke Nomme—Pääskiüla eingleisig. Das Doppelgleis ist 1928/1929 
gebaut. Auf der eingleisigen Strecke sind 1929/1930 schon die Erdarbeiten" 
für das Doppelgleis ausgeführt. 

Die Zugförderungsleistungen im Personenverkehr sind von 
Jahr zu Jahr ständig gestiegen. Das gleiche ist der Fall mit der Zahl der 
Reisenden. Diese ist von 1,3 Millionen 1927/1928 auf 1.4 Millionen 
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1928/1930 und 1,5 Millionen 1929/1930 gestiegen. Dabei ist allerdings 
der mittlere Reiseweg kürzer geworden, so daß die Anzahl der Reisenden- 
kilometer etwas weniger gestiegen ist. 


Die Steigerung des Personenverkehrs bei den Breitspurbahnen zeigt 
Sich hauptsächlich bei den elektrischen Zügen, die nur 3. Klasse führen, 
bei ihnen ist die Anzahl der Personenkilometer um 254% gestiegen. 
Ebenso ist der Personenverkehr auch bei den Triebwagen gestiegen, die 
gleichfalls nur 3. Klasse führen. Die Zunahme des Verkehrs bei den 
Breitspurbahnen wird zurückgeführt auf Verbesserung der Fahr- 
Pläne, Beschleunigung der Züge, Einführung verbilligter Sonntags- 
karten 3. Klasse. Bei den Schmalspurbahnen kommt noch dazu die bedeu- 
tende Verkürzung der Fahrstrecke Tallinn—Pärnu durch Eröffnung der 
neuen Linie Lelle—Waldhof. Auch ist der Schüler- und Geschäftsreisen- 
denverkehr infolge Verbilligung der Fahrpreise für ihn gestiegen. 


Bei der Verteilung der Fahrgäste auf die einzelnen Klassen ist bei 
den Breitspurbahnen eine Abwanderung aus der 1. und 2. Klasse in die 
3. festzustellen. Sie wird erklärt durch die Steigerung des Verkehrs der 
elektrischen Züge und Triebwagen, die nur 3. Klasse führen, ferner 
durch die oben genannten Beschleunigungen usw., die zu einer stärkeren 
Benutzung der 3. Klasse auf kürzere Strecken führten. So ist der mitt- 
lere Reiseweg in der 2. Klasse gestiegen, in der 3. gefallen. Das gleiche 
gilt für die Schlafwagenbenutzung. Die Benutzung der 2. Klasse bei 
ihnen ist gestiegen, die der 3. gefallen. Bei den Schmalspurbahnen ist 
die Verteilung auf die 2. und 3. Klasse fast ünverändert geblieben. Die 
Zahl der Reisenden und der Personenkilometer ist gleichmäßig gestie- 
sen. Der mittlere Reiseweg fällt von Jahr zu Jahr. Auch bei den 


Schmalspurbahnen ist der mittlere Reiseweg für die 2. Klasse größer als 
ür die 3, 


7 Die Einnahmen auf 1000 Personenkilometer im Personenverkehr 
Sind etwas gefallen: 


Breitspurbahnen Schmalspurbahnen 


Sie waren in estnischen Kronen: 1929/30 1928/29 1929/30 1928/29 
in Dampfzügen und Triebwagen . . . . 183 19,8 20,3 21,1 
in elektrischen Zügen : . 2.2.....182 14,2 — = 


Die Zugkilometer im Güterverkehr haben sich von 1, Mil- 


lionen km 1927/1928 auf 1,27 Millionen 1928/1929 und 1,0 Millionen 
1929/1930 gesteigert. 


x Die Gesamtgüterbeförderung ist nach dem Gewicht auf 2,7 Mil- 
ionen t 1929/1930 gegenüber 2,6 Millionen t 1928/1929 und 2, Millionen t 
1927/1928 gestiegen. Die Anzahl der Tonnenkilometer betrug 1929/1930 
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262’ Millionen gegenüber 257 Millionen 1928/1929 und 234 Millionen 
1927/1928. Für die Privatgüter allein sind die entsprechenden Zahlen: 
1929/30 1928/29 1927/28 
Millionen ken a I N 5 en 2,110 1,951 
Millionen Tonnenkilometer . . . » » . . . . 199 196 183 

Der Bericht stellt mit Befriedigung fest, daß das Gewicht der Güter 
sich bei den Breitspurbahnen seit 1920. verdreifacht hat. Bei den Schmal- 
spurbahnen habe es sich seit 1924 um das 2%fache erhöht. Für die 
Schmalspurbahn ist 1924 als Vergleichsjahr gewählt, weil 1924 die Ver 
waltung der Schmalspurbahnen vereinigt wurde. Dabei hat sich die An- 
zahl der Tonnenkilometer bei den Schmalspurbahnen für Privatgüter 
1929/1930 vermindert. Der Rückgang wird erklärt durch das Ausbleiben 
der Holztransporte, das durch den schneearmen und warmen Winter her- 
beigeführt wurde. Der Rückgang wird auf 10 Millionen Tonnenkilometer 
‚geschätzt. 

Die allgemeine Steigerung des Güterverkehrs seit 1920 oder 1924 
ist erfolgt, obgleich die Tarife in dieser Zeit mehrfach erhöht wurden. 
Die Verwaltung hat sich aber bemüht, den Versendern entgegenzukom“ 
men, indem sie die Beförderung beschleunigt und die Lieferfristen Ver- 
kürzt hat. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr auf 1000 Tonnenkilometer 
sind gefallen. Sie betrugen in estnischen Kronen 1929/1930 


Breitspurbahnen Schmalspurbahnen 


EEE EEE 3620 4480 
EET eeere n ra aa er AS E E 3890 4770 
1027/28 zilansiyiein Te: zetamolflizesesTn 4145 4993 


Der Reingewinn der estnischen Bahnen hat 1929/1930 2,74 Mil- 
lionen estnische Kronen betragen. Er ist gegen 1928/1929 um 1,01 Millio- 
nen geringer. 

Die ordentlichen Einnahmen betrugen 1929/1930 15,37 Millionen 
gegen 16,os im Vorjahr. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sın 
gegen das Vorjahr von 5,426 auf 5,519 Millionen gestiegen. Der Grund da- 
für ist die Steigerung des Personenverkehrs, der oben erörtert ist. pie 
Einnahmen aus dem Güterverkehr sind gegen -das Vorjahr gesunken. Sie 
betrugen nur 8,322 Millionen estnische Kronen gegen 8,662 im Jahr 1928/1929. 
Der Rückgang ist besonders bedeutend bei den Schmalspurbahnen, WO + 
10,9 % beträgt (bei den Breitspurbahnen nur 0,9%). Der Rückgang bei 
den Schmalspurbahnen ist wegen des Ausbleibens der Holztransporte oni 
folgt, wie oben erwähnt. Der sonstige Rückgang wird erklärt dure” 
Preisermäßigung für häufig versandte Güter, z. B. Kraftfutter un 
Düngemittel und Erleichterungen für die Sammelsendungen. 
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Die Ausgaben im ganzen sind auch gestiegen, von 12,5 Millionen 
1928/1929 auf 12,6 Millionen 1929/1930, also nur um 0,3 Millionen. Bei den 
Breitspurbahnen betrug die Steigerung 2,5 %, bei den Schmalspurbahnen 
aber sind sie um 2,6 % gefallen. 


Der Bericht sucht auch die Rentabilität der Bahnen zu ermitteln. 
Der Personenverkehr „rentiert“ sich nicht, wohl aber der Güterverkehr. 
Es wird errechnet, daß die Mehrerträge, die durch + gekennzeichnet 
sind, während die Fehlbeträge durch — gekennzeichnet sind, betrugen 
(Zahlen in estnischen Kronen): 


Breitspurbahnen Schmalspurbahnen 


MudenJahroni tMi s a e sre s 1929/30 1928/29 1929/30 1928/29 
auf 100 Personenkm . . . ~. . —0,39 — 0,9 — 0,29 — 0,18 
» 100 yea a. T +0,32 + 0,2 _ = 
» 100 Tonnenkm ...... + 1,22 -++ 1,35 — 0,14 — O1 


Die Rentabilität des Bahnbetriebs insgesamt wird ermittelt, indem 
der Wert des gesamten Eisenbahnnetzes und des gesamten Materials er- 
mittelt wird. Dazu wird dann der Reingewinn in Beziehung gesetzt. 

Der Gesamtwert der Eisenbahnen wird am 31. März 1929 auf 


103 585 000 estnische Kronen, am 31. 3. 30 auf 


115 340 000 a = berechnet, 


Der Reingewinn für 1929/1930 betrug 2742104 estnische Kronen. Im 
Verhältnis zum Wert der Eisenbahnen am 31. März 1930 betrug er 2,4 %. 
Im Vorjahr betrug der Reingewinn 3,6 %, 1927/1928 — 2,9% des Werts 


der Bahnen. Dagegen hatte das Jahr 1926/1927 einen Verlust von 2,5 % 
aufzuweisen. 


Über die wichtigsten Betriebs- und Verkehrsergebnisse auf den 
estnischen Bahnen im Jahr 1929/1930 ‘geben die folgenden Tabellen Auf- 


Schluß. Nach Möglichkeit sind Vergleichszahlen aus den früheren Jahren 
beigefügt. 


I. Umfang des Bahngebiets. 
A. Baulänge. 
Vorbem.: Die Breitspurbahnen haben 1524 mm Spur, die Schmal- 
Spurbahnen 750 mm. 


Die „eigentlichen Strecken“ sind die Voies principales der inter- 
nationalen Statistik, „Anschlußgleise“ sind die embranchements, „Bahn- 
hofsgleise“ die Voies de Garage et de Service derselben Statistik. 
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Strecken- Strecken- 

Breitspurbahnen länge am zugebaut abgebaut länge am 
1.4.29 31.3. 30 

1. eigentliche Strecken . . . . . . 682,0 = 0,1 681,9 
2. Bahnhofsgleise, Anschlußgleise. . . 307,4 2,8 3,9 306,3 
3. für Rechnung der Eisenbahnverwalt. 20,4 1,9 2,0 20,3 
zusammen: 1009,8 4,7 6,0 1008,5 

4. für Rechnung des Kriegsministeriums 11,2 1,5 = 12,7 
5. Privatanschlußgleise . . .. .... 1072 0,2 0,1 107,3 
zusammen: 1128,2 6,4 6,1 1128,5 


Bei den eigentlichen Strecken sind 84 km Doppelgleis doppelt 
gerechnet. 


Schmalspurbahnen. 
1. eigentliche Strecken . ... 2... 577,7 0,6 — 578,3 
2. Bahnhofsgleise, Anschlußgleise. . . 95,0 3,4 — 98,4 
3. für Rechnung der Eisenbahnverwalt. 23,1 = = 23,1 
NRA EB aa E TE 
zusammen: 695,8 4,0 — 699,8 
4. für Rechnung des Kriegsministeriums 16,1 0.1 — 16,2 
5. Privatanschlußgleise . -45,9 0.5 0,1 46,3 
zusammen: 757,8 4,6 0,1 762,3 
Breitspur- und Schmalspurbahnen zusammen. 
1. eigentliche Strecken. > . . 2... — = — 1260,2 
BIEBahnhotsgleinee, i 7. 0! = = = 404,7 
3:1 Ansehlußgleisewsises ailu 970 ajad _ _ 225,9 
 SIRHSGTTIERFIEHERT I Eee 
zusammen — — — 1890,8 
B. Betriebslänge. 
Breitspur- Schmalspur- 
bahnen bahnen Zus. 
Mittlere Betriebslänge 1929/30 . . . . . < 674 576 1250 
Die Zahlen in dieser ganzen Tabelle verstehen sich in km. 
II. Rollendes Material. 
a) Lokomotiven. 
Breitspur- Schmalspur- 
bahnen bahnen Zus. 
GEBSMEZAHL o 2 2. mc a o AAEN ITIR <a 113 98 211 
davon Dampflokomotiven . . . . . $ 103 98 201 
PROHWEZEN N. Da uns R A a 10 _ 10 
davon ‚elektrische... scins eo ee ae he 4 _ 4 
PONEN .ı :. il nR aala 6 — 6 
Auf 100km Betriebslänge: 
Dampflokomotiven ETRS TUR ERT 15 17 16 


Triebwägen!n’a nallasıab.anl wor alı dei 2 _ 1 
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Vergleichszahlen für frühere Jahre sind nicht gegeben. Aus 
Sonstigen Angaben des Berichts lassen sich die Veränderungen gegen das 
Vorjahr zusammenstellen. (Zunahme gegen das Vorjahr +, Abnahme 
Segen das Vorjahr —): 


Lokomotiven, Breitspur . . 22 . ; 0 

Schmälspur.t. u io A ure . NRD 

Benzin-Triebwagen Breitspur . . 2 2.2 .. +1 
Schmalspur . . . . . . . “= (haben keine Triebwagen) 


b) Wagen. Anzahl. 
Breitspur- Schmalspur- 


Personenwagen wagen wagen Zus. 
Wagen 1, 2. u. 8. Klasse . . 0, 5202945 115 360 
SAlnwage vis Iisa sah sims img 2 4 6 
Dienstwagen A N ee ee IR 12 6 18 
BORlwAGEn: ie a en A a 13 7 20 
Sanitätswagen a EP: 18 — 18 
Gefangenenwagen . .. l... 3 2 5 

P ersonenwagen zusammen . . .. ... 293 134 427 

er E EE > o Pe 536 1443 

ern 4 a a or AS O 3 964 16 134 
SPSCkwagoenicnielll nn... . 29 21 50 

en mt... 89 84 173 
remde Personenwagen 

Internationale Schlafwagen : . . .... 7 Es 7 
a... 28 = 28 

Güterwagen 
BCE N 5 en a N 775 3492 
SET NE RE . 5436 3100 8536 
LER u E T A ar EEN 655 1046 1701 
Er o ad A yy 3 804 5118 
eat >; ie 0 152 358 
A R E a Sn rs 608 1027 

Gülerwagen zusammen . mem. -BDT 1973 5551 
Shen OL BEIM 2 2. Caeo 7512 14 680 

Fremde Gnterwagenter I, . - >; 15 11 26 
Achsen i E R aa 30 44 74 

Auf 1 km Betriebslänge fallen Breitspur- Schmalspur- Zus. 

bahnen bahnen 
Personenwagen insgesamt et S 0,43 1,23 0,34 
BRäckwagan L SEN Ge, „o- 0,04 0,04 0,40 
üterwagen insgesamt N N oe 5,31 3,42 4,44 


Vergleichszahlen für frühere Jahre sind im Bericht nicht ange- 
geben. Nach den Angaben des Berichts lassen sich die Veränderungen 
Segen das Vorjahr angeben: 
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Anzahl vermehrt um vermindert um Zus. 


Breitspurbahnen Triebwagen . ... 1 — +1 
Güterwagen . . .. 4 8 —# 
zusammen . . . 5 8 —3 


(Der Triebwagen ist bereits unter den Lokomotiven gerechnet.) 


Schmalspurbahnen + 


Personenwagen nn SEA eia 8 = + 8 
Gepäck- u. Heizwagen AA > 4 — + 4 
Güterwagen, gedeckt re STIR — + 114 
Kühlwagen ER A O 9 = + 9 
Güterwagen, offen . . . =... 55 — + 55 

zusammen . . . 190 =- + 190 


Der Zugang bei den Schmalspurbahnen ist durch die „Erweiterung 


des Schmalspurbahnnetzes“ bedingt, wie der Bericht sagt. Eine weitere 
Vermehrung ist noch im Gange. 


A. 


II. Betriebsleistungen. 


1. Züge. 

Anzahl Breitspurbahnen 1929/30 1928/29 1927/28 
a) Personenzüge ) A 
DE Aa a s E 12.090 13 332 eA 
elektrische Züge . . .. .. 28 940 21347 2185 
TTIODWAFBRI E me en h ire 6 660 6 788 2819 
zusammen errechnet. . ... 47 690 41467 33 972 
biiiäterzüge- . a pi 8249 8008 6829 
zusammen errechnet. . . .. 55 939 49 475 40 801 
Schmalspurbahnen 80 
a) Personenzüge .» JDD Hoirul 15 212 12073 10 En 
p) Güterzug  . . J Cri 6 933 7678 g2 
zusammen errechnet er 22 145 19 751 19290 
Breitspurbahnen und Schmalspurbahnen zusammen errechnet = 
a) Personenzüge - > >. . . . 62902 53 540 4 ns 
p) Ohlersügs,, unse a; 15 182 15 686 ys 
zusammen errechnet. . . .. 78 084 69 226 60091 
Dazu Arbeitszüge 90 
Breitspurbahnen Bazar: #05; 1715 1229 1 "o 
Schmalspurbahnen EFT 5 740 7676 5 = 
zusammen errechnet . . » .» . 7455 3 905 69 
Gesamtzahl der Züge 891 
Breitspurbahnen . . . . . . 57654 50 704 E 
Schmalspurbahnen PEE TE S0R, 27 885 27 427 7 
zusammen errechnet. . ... 85 539 78131 6704 


i Die Schmalspurbahnen führen nur Dampfzüge. 


B. Zugkilometer 
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Breitspur- Schmalspur- 


Personen-Züge bahnen bahnen 
1929/30 2 216 155 1 190 982 
1928/29 2117682 1 107 177 

Güterzüge 
1929/30 856 678 448 040 
1928/29 747 664 523 522 

Andere Züge 
1929/30 71107 119 905 
1928/29 60 322 184 787 

zusammen 
1929/30 3 143 940 1 758 927 
1928/29 2 925 668 1 815 486 

2. Lokomotiv- und Motor-Kilometer. 
Breitspur- Schmalspur- 

Mit Zügen bahnen bahnen 
1929/30 2 435 867 1 758 927 
1928/29 2 266 726 1815 486 

Vorspann- u. Schiebedienst 
1929/30 u; 7360 12 150 
1928/29 9227 9545 

Leerfahrten 
1929/30 114 872 89 132 
1928/29.. 106 396 78 163 

zusammen 
1929/30 2 558 099 1 860209 
1928/29 2 382 349 1 903 194 

Verschubdienst 
1929/30 688 310 560 673 
1928/29 665 466 559 246 

Bereitschaft unter Dampf 
1929/30 29 441 9 198 
1928/29 28 492 718 

Triebwagen 

elektrische 
1929/30 339 296 — 
1928/29 252 608 — 
Benzin-Triebwagen 
` 1929/30 Biyi a 368 777 — 
1928/29 406 334 — 
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Zus. 


3 407 137 
3 224 859 


1304 718 
1271186 


191 012 
245 109 


4 902 867 
4 741 154 


Zus. 


4 194 794 
4 082 212 


19 510 
18 772 


204 004 
184 559 


4 418 308 
4 285 543 


1 248 983 
1224 712 


38 639 
29 210 


339 296 
252 608 


368 777 
406 334 
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3. Wagenachs-Kilometer 
(in Tausenden). 


Personenzüge 1929/30 1928/29 1927/28 
Breitspurbahnen . . .... 41555 41177 39 074 
Schmalspurbahnen era ul 25 690 24 523 22 267 

Güterzüge 
beladene Wagen Breitsp. . > 37 889 38 938 36 066 

Schmalsp. . . 36 893 39 836 39 970 
leere Wagen Breitsp. . . . 17 259 16 841 14 576 
Schmalp. . . 17 779 19 385 18 795 

Spezialwagen 
(darunter auch heizbare) 

Breitp. . .. 5.030 1909 3 400 

Schmalsp. .-. 2 986 317 3384 

zusammen Breitsp. De 60 178 57 688 54 042 

Schmalsp. . 57.658 62 348 62149 
Gesamt-Wagenachs-Kilometer 

Breitsp. . . . 101733 98 865 93 116 

Schmalsp.  . . 83 348 86 871 84416 


Täglich auf 1 km Betriebslänge ge- 
stellten Achsen. Zahl 


Personenwagen 3 
Breitp. . . . 168,9 167,4 158,8 
Schmalsp. N: 124,1 118,5 107,6 
Güterwagen, beladene 
Breitsp. RE 244,6 234,5 2197 
Schmalsp. . . . 290,2 301,2 = 


Täglich auf 1 km Betriebslänge ge- 
leisteten Achs-Kilometer 


Personenwagen 
Breitsp. . .. 142,4 142,3 131,3 
Schmalsp. . . 93,5 92,9 83,5 
beladene Güterwagen 
Breitp. . .. 144,8 150,2 140,6 
Schmalp. . . 165,1 172,1 178,8 


Die leeren Güterwagen-Kilometer 
betragen auf 100 Gesamt-Güter- 
wagen-Kilometer 


Ban oo 29,7 29,0 A 
Schmalsp. ER 30,5 29,5 á 
auf 


(Die Zahlen in der vorstehenden Tabelle bei den Positionen » 
1 km Betriebslänge gestellte Achsen, Zahl“ und „auf 1 km Betriebsläng® 
gestellte Achs-Kilometer“ erscheinen verdächtig. Es liegt im Ber! 
ein Fehler vor.) 
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4. Brenn- und Schmierstoff. 
A. Brennstoff für Lokomotiven 


Breitspur- Schmalspur- Zus. 
bahnen bahnen 
Brennstein (-schiefer) . . . 104973t 50 034 t 
Brennstein-Öl RER apui 4302 t 
Benzin für Triebwagen . . . 21l,5t 
klolz "IR nel: ` š 8528 rm 


rm bedeutet Raummeter. Die 8528 rm entsprechen 3513,7 t Brennstein. 


Auf 100 Lokomotiv-Kilometer wurden verbraucht: 


Breitsp. Brennstein . . . 22%... 39t, das entspricht 1,63 t engl. Kohle 
Schmalsp. Linie Tallinn—Pärnu . . . . oR ah. pe 5, 0,90 n 
Schmalsp. Linie Sonda—Mustvee . . . lert, „ k Geot adenito 

Breitsp. Brennstein-Öl 

Personenzug-Lokomotiven . . 0,83t, „ ‘i a ARA = 
Güterzug-Lokomotiven . . . 0,98t, „ 25 Leit n b 


Die t Brennstein kostete 6,10 estnische Kronen. 


B. Schmierstoffe für Lokomotiven umgerechnet in kg Masut: 


Breitepa: NIRE 05. T eur 
Schmalsp. Linie Pärnu—Tallinın . . 2 > < : : . 152091 „ 
Linie Sonda—Mustvee . . ..2 . ..2..:10374 „ 

Auf 100 Lokomotiv-Kilometer 1929/30 1928/29 
Breitsp, Personen-Verkehr . . . . . 9,90 kg 9,69 kg 
Güter-Verkehr . . .... 847 u 8,93 „ 

Sehmalsp. Linie Tallinn—Pärnu . .. 6,48 „ 5,20 » 
Linie Sonda—Mustvee . . . 5,00 y 5,40 -n 


5. Verkehrs-Leistungen. 


a) Zahl der beförderten Personen 1929/30 1928/29 1927/28 
Breitsp, Dampfzüge u. Triebwagen 

i ET A Pe A F eorr WA a Se ee 98 733 101 054 103 460 

III. Klasse u. Güterwagen . . 3795643 3 703 531 3182401 

elektrische Züge III. Kl. . . . 4078266 3 130 323 3 018 637 

zusammen . .„ Fa . 7972 642 6 934 908 6 304 498 

Schmalsp. II. Klasse . v o YF 73 728 69 159 63 875 

III. Klasse Rene 0 ANETTE 1 360 689 1 285 896 

zusammen iir o wre 1.940.296 1 429 848 1349771 

Breitsp. u. Schmalsp. zusammen . . 9512938 8 364 756 7 654 269 


b) Zahl der geleisteten Personen-Kilo- 
meter in Tausenden 


Breitsp. Dampfzüge u. Triebwagen 


Lu aklass o oake Bin. in 14 180 13 532 13 053 
III. Kl. u. Güterwagen. . .. 182 720 179 881 164 492 
elektrische Züge III. K. . . . 33311 26 547 25 658 


ZUSSMMEnN: o - ESEL... 230 211 220 010 203 303 
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(Die Addition über der unterstrichenen Zahl 220010 ergibt nur 
219960. Die in der Tabelle stehende Zahl erklärt sich wohl durch Ab- 


rundungen. 


Die elektrischen Züge führen nur III. Klasse. 
Auf den Schmalspurbahnen verkehren nur Dampfzüge.) 


1929/30 1928/29 1927/28 
Schmalsp. II. Klasse 6541 6 198 5 850 
III. Klasse 56 362 -53 609 49 857 
zusammen 62 903 59807 55 707 
Breitsp. u. Schmalsp. zusammen 293 114 279 817 258910 
ec) Durchschnittlicher Reiseweg in km 
Breitsp. Dampfzüge u. Triebwagen 
II. u. I. Klasse i 143,2 134,4 126,2 
III. Klasse u. Güterwagen $ 48,1 48,6 51,7 
elektrische Züge III. Klasse 8,2 8,5 8,6 
Breitsp. überhaupt 28,9 31,7 32,2 
Schmalsp. II. Klasse 88,4 89,6 91,6 
III. Klasse 38,4 39,4 38,8 
Schmalsp. überhaupt š 40,8 41,8 41,2 
Breitsp, u. Schmalsp. zusammen 30,8 33,5 33,8 
d) Auf 1 km Betriebslänge fallen Per- 
sonen-Kilometer 
Breitsp. . . -- - 841454 323 724 300 502 
Schmalsp. ak -110 460 105 554 98 747 
(Bei d) steht im Bericht — offenbar irrtümlich — beförderte Personen- 
Es sollen -geleistete Personen-Kilometer sein.) 
e) Auf 1 Zug fallen beförderte Personen 
Breitsp Bet 2 E 147 103 120 
Schmalsp. 52 53 60 
f) Auf 1 Achse fallen beförderte nen 
Breitsp. : 6,6 6,2 6,5 
Auf 2 Achsen fallen betóiidte Persone 
Schmalsp. nen 6,5 6,3 6,4 


(Da bei d) im Bericht ein Irrtum vorliegt, ist nicht ausgeschlossen, 


daß ein solcher auch bei e) f) vorliegt.) 


g) Von 100 Sitzplätzen in den Zügen 
wurden benutzt 
Breitsp. 
Schmalsp. . 
Güterverkehr 
a) beförderte Güter in t 
Breitsp. Privatgüter 
Auslandverkehr 
Militärtransporte 
Diensttransporte 


zusammen errechnet . 


42,9 
44,1 


1428 444 


118 844 
18:244 
272 723 


1838 255 


42,1 
43,8 


1 406 694 


119 660 
24 327 
274 727 


1825 408 
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1929/30 1928/29 1927/28 

Schmalsp. Privatgüter . . 2... 705536 703 631 650 726 
Auslandverkehr DATE 15 328 14 954 2951 
Militärtransporte . . . .. 8001 12 536 14 940 
Diensttransportte . . . » . 119591 85 002 ` 52202 
zusammen errechnet . . . 848 456 816 123 720 819 


(Der Auslandverkehr umfaßt Ein- und Ausfuhr, die -nicht gesondert 
gegeben sind.) 


b) Tonnenkilometer in Tausenden 


Breitsp. Privatgüter A Pre r yar E E 142 987 134 191 
Auslandverkehr E Aur . ze 20 058 16 267 12414 
Militärtransporte . . . . . 2336 3.040 2245 
Diensttransporte . . . . . 30 518 31 269 31143 

zusammen errechnet . . ~ 200717 193 572 179 993 

Schmalsp. Privatgüter . . 2... 51 078 53 077 48 628 
Auslandverkehr 25 ol ran: MAN 1153 1438 226 
Militärtransporte . . . . a 334 983 1392 
Diensttransporte . .... 8 996 7454 4211 

zusammen Fa? 61 561 - 62952 54 457 
Breitsp, und Schmalsp. Gesamtgewicht 
der beförderten Güter in 100 t . . . 2687 2642 2383 
c) Gesamtzahl der Tonnenkilometer in 
Bensondänih . r et a 7r 256 524 234 450 
d) Auf 1 km Betriebslänge fallen Güter 
in 1000 t Breitsp. 298 287 267 
Schmalsp. 107 111 108 
€) Mittlere Beförderungstrecke in km . 
Breitsp. 109,2 106,1 - 108,2 
Schmalsp. 72,5 7.1 75,5 
Breitsp. u. Schmalsp. zus. - -+ 993 112,4 121,2 
f) Güterverkehr nach Warengattungen. Ausführliche Zahlen nur für 1929/30 
gegeben, 
Breitspur- ` Schmalspur- 
bahnen bahnen 
t t 
ERORA been. 2. SA: 57 694 11 502 
Wa Th ae nt 23 494 435 
LEE ee N Fr 4.043 2245 
4. Hafer ET Re ER S 13 082 4415 
ET re a Er 357 
6.. Mehl und Grütze . : 2. ....5.%...20138 10 812 
Horbeutelmehl" oem A ver 9.823 5.262 
SecKartoffaln. . una 2 20 0 6 ARS 708 5.085 
BmBartoteimaehk al s a a 160 99 
AATA A TE ee U 2 une 17 467 i 5119 
11. Obst und Früchte . . Loea T a 1667 832 
1a. Heringo, TI ELT AEON Le Zn 1422 


T OE ATE E oo. oh 4 280 2527 
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Breitspur- Schmalspur- 
bahnen bahnen 
t t 
3 SpecKitBäcon).. 1. Sa, nr 1081 596 
bee LITE Ne RM Sub ot en nn EEE 7969 4 720 
16: Butter rer! 14 604 5197 
TEAOR . yfr: un ATE ya 1460 615 
18. Spiritus u. Branntwein ER ger 8473 4 287 
19.),.Bief- sc...» A i S A 4551 6 768 
20. Andere Nahrüngamittel ER: 13 094 4961 
231. Heu iualstroh. s WBTEL o wrs 1284 309 
22. Rutterstofte, BE: s a ai 4882 2591 
23. Schweine . . ER 2856 768 
24. Vieh, Vögel u. ag 3 A 9240 6 253 
20. BOUS-KOlO we er 1158 256 
26. Leder und Lederwaren . > . ... 1344 907 
27. Lomeaat iz Wer! R Te: 3641 3 000 
28. Andere Sämereien er Gewächse ge 724 175 
29. Balken und Klötze . . . . eu 169 541 133 718 
So Stützbatkeh" s. MER. s a e e 99 789 77533 
31. Schwellen . . . 1277 1 207 
32. Bretter, Planken u. a. Be ans 
gesägtes Material . : . : 2 atate 122 367 36 629 
838.2.Brennholesinlı 7 &sBar. Par» + oa 131.217, 93 557 
34. Holzwaren SEEN 30 661 12 486 
UENO en u 2 ge 1214 367 
36. Holzmasse . . NE ae) ec Zu DENN 28 819 41 631 
37. Papier und Pappe 2 a 2 LAAL 5192 21 881 
38; Rohen’Rlache . O. . Anl... 53 96 
89. Rlachsll , . 2 sur... ARAA e 4165 2 230 
40. Werg. .. Te de 1351 501 
41. Webestoffe es Gewebe. sat i 15 029 3 300 
42. Eisen, Stahl, Eisenwaren und Geräte f 26 043 7587 
43. Andere Metalle . . . TER REN 2122 666 
44. Landwirtschaftliche Geräte, NET U 2583 1348 
45. Maschinen und deren Teile . . . . 6 293 2942 
46. Ziegel . . x A 20 045 21 053 
47. Erde, Steine, Ton Bat Waren raus 5 47 653 54 666 
48 o Aemene T. ETR L) A kat Serhi 36 924 10 008 
ORe eoa ei. Tiver abti 0. 14198 949 
50. Gips . . TEE RE 7733 606 
51. Glas und Glaswaren EEE Kai SR 5492 5187 
52. Steinkohle und Koks . . . . ... 25 645 26 944 
DeerrannsteinE (ee 1 2 rn a, AMP BAR 2 157 
DE PONT n. er 16 368 11 378 
55. Naphta u: sc Akkommilinee ie 18 821 519 
56. Brennstein-Öl und seine Abkömmlinge 3024 122 
89 2/Ohomikalten. UN: 2: ara 8964 11227 
SanSar u... Oh 2,5% 2 8 0508 0002278060 3 909 
D9 Dingpamittel, OE A E a 50.002800 20 344 
60. Vermischte Waren . . . . . 6 146 359 _ 


zusammen . . . . 1428444 nicht angegeben 
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(Position 30: Stützbalken sind Balken, die 7 bis 8 Fuß lang und 2% 
bis 4 Zoll dick sind. 


Bei der Butter bemerkt der Bericht gelegentlich, daß sich der Wett- 
bewerb des Kraftwagen-Verkehrs durch eine Verminderung der Butter- 
Transporte fühlbar macht, besonders in der Nähe der Städte.) 


6. Unfälle. 


Ausführliche Zahlen sind nur für 1929/1930 gegeben, von Ver- 
gleichszahlen ist nur das Folgende gegeben: 


1929/30 1928/29 
Unfälle, Gesamtzahl . .. . makee 261 327 
davon Unfälle, bei denen Personen zu Schaden 
KAMEN EE TS aan A 109 120 
durch die Unfälle verursachte Schadensumme in 
Salnischen KTOnAn. "29 a L A oB DOT, 102 940. 


Die für 1929/1930 gegebene Tabelle ist in ihrer Einteilung nicht 
ganz durchsichtig und macht logische Schwierigkeiten. Bei dem Auszug, 


der hier im folgenden gegeben wird, ist daher die Einteilung des Origi- 
nals beibehalten. 


Breitspur- Schmalspur- 
bahnen bahnen 
EAE TE U Lan ne Her 5 9 
% Enislelßupgen o ... 0 en Au AN e 32 
3. Unfälle an Übergängen in Schienenhöhe . . 18 6 
4. Andere Unfälle (mit Reisenden, Bediensteten 

und Bahnfremden) 8 5 

5. Getötet: 
Reisende 4 4 
Bedienglale nas webe. u. m 8 — 
Bahntremde" -Ronam sha orae ee 8 — 
zusammen . 20 4 

6. Verletzt: 
INSTBOTIOB, 46er eher A 5 1 
Bodiensteta n . ONTE SLE a MERE ne o EEFI 9 
Bahnfremdo. . .rmninp; p 3°, -, SANE 7 
zusammen . . . 30 17 
7. Verschiedene Unfälle. . . . 300 22.59 23 
darunter plötzlicher Tod . . 2». ... 7 3 
gefundene Leichen . . .... 8 — 
Beibstmort., e a e e ent 1 
Gesamtzahl aller Unfälle . . . .. IARE: 96 

Archiv 
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Ergebnisse der Unfälle. 


Summe der entstandenen Schäden in estnischen Kronen: 
Breitspur- Schmalspur- 


bahnen bahnen 
1. ZusammensBtöße ~- L r s-o pra = er ..20308,90 3 181,87 
2. Entgleisungen 2161,00 1 634,00 
7. Verschiedene Unfälle . . . . . . . 1249,30 58,75 
Zusammen: . » s 3d. o 02.23 717,28 4 874,62 
Das macht auf 100 km Betriebslänge: 
1. Zusammenstöße - » .» . 2»... RMS 3012,74 552,41 
2.-Entgleisungen'! <.. redknsshnesioT 320,77 283,68 
7. Verschiedene Unfälle . . a r 186,37 10,20 
zusammen . . . . 3518,88 846,20 
Das macht auf 1 Million Achskilometer: 
1. Zusammenstöße S H . 27 2).2..%.... 199,60 38,18 
2. "ENGLIGIBUONGON ER E a 9 0 ae. De die 21,25 19,60 
7. Verschiedene Unfälle. . . .». . en 12,28 0,63 
zusammen . . . 233,13 58,48 
Das macht auf 1 Million Zug-Kilometer: 
1. Zusammenstöße hieden ailena] iN 1 808,95 
2 FEERLEISISUNZEN. n oaae mieia rar, 928,97 
7. Verschiedene Unfälle . . . . 2... 397,10 33,40 
zusammen . s ee o 7534,51 2 771,36 


Von den getöteten oder verletzten Personen kommen auf: 


1 Million 1 Million 
Personenkm Zugkm Personenkm Zugkm 
4. Andere Unfälle . . . 0,08 2,55 0,08 2,84 
5. Getötete: 
Reisende ~ . . . 0,02 1,27 = 
Bedienstete . . . 0,03 2,54 —- +% 
Bahnfremde . . . 0,04 2,55 0,07 2,27 
zusammen . . . 0,09 6,36 0,07 2,27 
6. Verletzte: 
Reisende .. . . . 0,02 1,59 0,01 0,57 
Bedienstete . . . 0,06 4,46 0,14 5,12 
Bahnfremde . . . 0,05 3,49 0,11 3,98 _ 
zusammen . . . 0,13 9,54 0,26 9,67 
7. Verschiedene Unfälle: 
plötzl. Tod. . . . 0,08 2,23 0,05 1,70 
Gefundene Leichen . . 0,01 0,95 — TE 
Selbstmord . . . . . 0,05 3,50 0,02 05T __ 
zusammen . . . 0,09 6,08 0,07 2,27 
Gesamtsumme 4, 5, 6, 7. . . . 0,34 25,13 0,48 17,05 


r 
(Bei Nr. 3: an Übergängen in Schienenhöhe 18 Unfälle sind wede 


Schadensummen entstanden, noch Personen getötet oder verletzt.) 
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7. Personal. 


Ausführliche Zahlen sind nur für 1929/1930 gegeben, von Ver- 
gleichszahlen nur das Folgende: 


Beamte 1929/30 1928/29 
etatsmäßige Sn Bat 5 ea er RR 2567 
nichtetatsmäßige Se s E E NE i a 0 S S EEI E 2572 

zusammen . . . 5048 5039 

Delle "1. a are = 


Die Arbeiter sind: Monatslöhner, Tagelöhner und Akkordarbeiter. 
Im Bericht ist die Zahl der Arbeiter ermittelt, indem die Gesamtzahl der 
geleisteten Tagewerke des Jahrs durch die Zahl der Tage des Jahrs, 
an denen gearbeitet ist, geteilt wurde. 


Auf 1 km Betriebslänge waren vorhanden: 1929/30 
Beamte Arbeiter zus. 
4,038 2,083 6,121 
Auf 1000 Zug-Kilometer. . . . NE EN E 0,552 1,623 


8. Finanzielle Ergebnisse. 
A. Einnahmen. 


Absolute Zahlen in estnischen Kronen: 


a) Personen-Verkehr 1929/30 1928/29 1927/28 
Ereltan mn... RATE — =f 
Das sind % der Gesamteinnahme . . 37,3 36,1 34,2 
Schmalsp.. .. . : a a a e 129767 — == 
DA a horna A a 32,1 27,9 29,8 
zusammen errechnet . . . 5519101 — ms 
b) Gepäck-Verkehr, Breitsp. . . . . 393519 — = 
Ing nn 3,5 3,5 3,2 
Schmalsp. . . . . 173677 = I7 
m a 20; 7 4,3 3,5 3,2 
zusammen errechnet. . . 567196 — = 
€) Güter-Verkehr, Breiten en . 5906773 — = 
Ines 52,1 51,4 50,2 
Schmalsp. . . . . 2341063 — — 
1 I Fee 57,9 57.4 61,2 
zusammen errechnet. . : 8247836 -> — 
d) Militär-Transp., Breitsp.. . . . . 58034 = — 
N a E O 0,5 0,8 1,2 
Schmalsp. . . . . 15 665 — — 
Raos 20% 0,4 0,7 1,0 
zusammen errechnet . . . 73 699 — — 
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1929/30 1928/29 1927/28 


€) Durchzug, Breitsp. . - - . . 2. ....200686 — 7 
Be. ; 1,8 2,6 2,8 
Schmalsp. . . . . _ -- — 
f) Verschiedene Einnahmen, Breitsp. . 548139 — = 
°P 4,8 5,6 8,4 
Schmalsp. . . > . 214843 — == 
ar. a a 5,3 10,5 4,8 
zusammen errechnet. . . 762982 — — 
Summe der Betriebseinnahmen, Breitsp. 11328625 11535226 11202 466 
Iiro ralis 100 100 100 
Schmalsp. . -~ .- . 4042875 4541043 3960 760 
Tr 100 100 100, 
zusammen errechnet . . . 15371500 16076269 15163 226 


Relative Zahlen: 


a) Personen-Verkehr in estnischen Kronen 


Auf 1km Betriebslänge 1929/30 1928/29 1927/28 
Erlen nee: ainina onies 268 6178 5.698 
Schmalapardııs tinain- = 0.2288 2227 2182 

Auf 1 Zugkm in Personenzügen 
Broken;  FESADIM madnatnies 243,1 299,2 318,2 
Deinen. ee ER 193,3 207,3 225,8 

In Güterzügen 
Bra er ee 13,3 13,7 16,0 
Schmalsp. SS Du: — — n 

Auf 100 Personenkm z 
Breite ORNAM Ior S Bor 183,5 191,2 188,7 
Sonmalep are AER T 203,0 213,0 221,0 


b) Gepäck - Verkehr, Einnahmen in 
estnischen Kronen 
Auf 1km Betriebslänge 


Breitsp. E E 584 598 526 

Sohlen T o ei SN 302 281 223 
Auf 1 Zugkm 

A Ara T A 25,6 31,3 3 

Se Jon PSE T a T 25,9 27,2 23/1 


c) Güter - Verkehr, Einnahmen in 
estnischen Kronen 
Auf 1 km Betriebslänge 
SEE N AS T EESE 8796 8363 
Sohmalapi e oe Aueh 4 064 4 607 4281 
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d) Militär-Transporte, Einnahmen in 
estnischen Kronen 


Auf 1km Betriebslänge 1929/30 1928/29 1927/28 
Breitsp. EN ie De 86 136 205 
SCHMBIRDEEN. o o REA . . 27 56 68 


e) Durchzug, Einnahmen in estni- 
schen Kronen 
Auf 1km Betriebslänge 


Brote, — air if 298 449 460 
Sohmalep. festene A S huia — = ze 


©), d), e) Güter-, Militär-, Durchzug- 
Einnahmen in estnischen Kronen 
Auf 1 Zugkm in Personenzügen 


Breitsp. Be ie Sn ne 12,6 14,9 115,0 

ÖChmalep. 00 oe 47,6 95,7 89,8 
In Güterzügen 

Breitsp. Senn 697,2 709,4 525,8 

Schmalaps. ua BEE o o 301,6 302,4 301,1 
Auf 100 Tonnenkm 

Breitsp, ER ann = Spree: 362,0 389,4 414,5 

pohmat 27 ech I ah. 448,0 476,0 499,3 


Gesamt-Einnahmen in estnischen Kronen 
Auf 1 km Betriebslänge 
Breitsp. ee a aE RE A 16 833 17 115 16 645 
Bchxalepansdisosk.;; e e A 7019 8009 7073 


Auf 1 Zugkm in Personenzügen, 
Personen-Verkehr 


Breitsp. ERS a L. Le S 267,9 328,1 360,7 
RA A a a A sen 219,2 234,5 248,9 
Güter-Verkehr 

Breitsp. O non tn d 12,6 74,9 115,0 

Schinalen nn. N S 47,6 95,7 89,8 
Auf 1 Zugkm in Güterzügen 

Broi Ne gE 710,5 723,1 542,4 

SIT OPOE or > PET, 301,6 302,4 301,1 
Auf 100 Personenkm 

Breitsp. a A SR 183,5 191,2 188,7 

DOUNTA SEEE: s A 203,0 213,0 221,0 
Auf 100 Tonnenkm 

Breitsp. ME We. 3 iz 362,0 389,4 414,5 


Schulen... DEE. om 448,0 476,0 499,3 


1544 


Die estländischen Staatsbahnen . 1929/30. 


B. Ausgaben: 


Absolute Zahlen in estnischen Kronen 


a) Für Personen-Verkehr 


in Dampf- 


zügen und Triebwagen 1929/30 1928/29 1927/23 
Breitsp. ee Lehe . 4377 217 _ Be 

Das sind % der Gesamtausgabe 50,0 48,7 55, 

In elektrischen Zügen 300 265 — = 

% 3,4 3,1 2,9 
A E a E a > 
zusammen errechnet . 4677482 $ 
% 53,4 51,5 58,5 
Schmalsp. . 1441292 — E 
% 37,2 36,2 48,5 
TEAT RORO DA re 
zusammen errechnet . 6118774 = ST 
b) Für Güterverkehr 
Breitsp. . 4.080 028 = FE 
% 46,6 48,2 415 
Schmalsp. . 2430 594 — ERE 
% 62,8 63,8 515 
T e E o n 
zusammen errechnet . . 6510 622 
Gesamtbetriebsausgaben 
Breitsp. . 8757 510 8 545 886 8 633 687 
Schmalsp. - -3871 886 3776 513 3 455 02 
zusammen . . . 12629396 12322399 12088714 
Relative Zahlen: 
Gesamtausgabe 

auf 1 km Betriebslänge in estnischen 

Kronen ; 
Breitsp. 12 993 12 679 12 = 
Schmalsp. 6722 6744 613 

auf 1 Zugkm in Personenzügen, 

Personenverkehr inestnischen Kronen 189 
Breitsp. 274,6 309,7 ot 
Schmalsp. 214,7 233,7 y 

auf 1 Zugkm in Personenzügen, 

Güterverkehr 67,6 
Breitsp. 8.3 45,2 654 
Schmalsp. 86,3 87,3 

auf 1 Zugkm in Güterzügen, in 

estnischen Kronen 332,1 
Breitsp. 476,9 477,9 219,8 
Schmalsp: 312,7 275,4 
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Auf 100 Personenkm 
Breitsp. 
Schmalsp. 


Auf 100 Tonnenkm, 

in estnischen Kronen 
Breitsp. 
Schmalsp. 


1929/30 
203,2 
232,0 


240,0 
462,0 


1928/29 
203,1 
231,4 


254,0 
434,0 


Betriebs-Ausgaben. 
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1927/28 
250,1 
303,4 


245,1 
363,8 


Nach den Positionen der Internationalen Statistik Tab. X. 


Vorbem.: In der 1. Spalte steht die Nr. aus Tabelle X der Internatio- 


nalen Statistik. 


Allgemeine Verwaltung. 


5. Personalausgaben 
6. Andere Ausgaben 
7. Zusammen 


Betriebsdienst. 


9. Personalausgaben 
10. Andere Ausgaben 
11. Zusammen 


Baudienst. 

13. Personalausgzaben 
14. Andere Ausgaben 
15. Zusammen 


Material- u. Fahrdienst. 
17. Personalauszaben 
18. Andere Ausgaben 
19. Zusammen 


Verschiedenes. 


21. Personalausgaben 
22. Andere Ausgaben 
23. Zusammen 


1929/30 


estnische Kr. 


290 814 
60 995 
351 809 


2 238 866 
385 244 
2 624 110 


1 257 813 
1 813 541 
3 071 354 


1951 183 
4 170 951 
6 122 134 


177 347 
282 642 
459 989 


Gesamtausgaben. Personalausgaben. 


25: Besoldunzen 


26. Ärztliche Hilfe und 


Unterstützungen 
27. Zusammen À 
29. Andere Ausgaben 
31. Zusammen 


32. Betriebskoeffizient 
33. Ausgaben auf 1 km 


Betriebslänge 


34. Ausgaben auf 1 Zug- 


Kilometer 


5 302 026 


613 997 

5 916 023 
6 713 373 
12 629 396 


10 103 


% 


2,57 


1928/29 


estnische Kr. 
249 617 
65 637 
315 254 


1992 791 
381517 
2 374 308 


1108 218 
1 988 689 
3 096 907 


1 700 582 
4 143 535 
5 844 117 


158 341 
533 473 
691 814 


4 615 126 


594 423 

5 209 549 
7112851 
12 322 400 


9 929 


2,60 
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Verbrauch an elektrischer Energie. 


1929/30 1928/29 

Kilowattstunden zusammen . . . . . . . 2139789 1761 876 

davon für elektrische Zugförderung . . . 1283357 970 937 
Ausgaben dafür zusammen . . E LE 251 821,28 211 948,91 
davon für elektrische Ha ctordorana rn 132 811,52 101 639,11 


C. Betriebs-Überschuß, 


1929/30 1928/29 1927/23 

Gesamteinnahmen in estnischen Kronen . 15371500 16076269 15163 2% 
Gesamtausgaben in estnischen Kronen . 12629396 12322399 11078 714 
ee RON ERT E 


Überschuß . . . 2742104 3753870 4084512 


Schiffa h rt. 
Für Rechnung der Eisenbahnen wird keine Schiffahrt in Estland 


getrieben. Wohl aber hat die Eisenbahnverwaltung mit einigen estni- 
schen und einer finnischen Schiffahrt-Gesellschaft Verträge abge 
schlossen, durch die ein direkter Verkehr von estnischen Eisenbahn- 
stationen nach estnischen Häfen, vor allem Inselhäfen, und nach Helsing- 
fors ermöglicht ist. 


Kleine Mitteilungen. 


Jahresbericht 1929 der Peking—Mukden Bahn. (Peping-Liaoning 
Railway-report for the year ended 31. December 1929. Tientsin.)*) 

Das Vorwort des Managing Directors hebt als Wesentlichstes hervor, 
daß das Berichtsjahr in jeder Beziehung erfolgreich gewesen ist. Der 
Chief Accountant and General Manager I. G. Thomson berichtet ausführ- 
licher, daß der Überschuß des Jahrs 1929 mit 14 Millionen chin. Dollar 
einen Rekord in der Geschichte der Bahn darstellt. Möglich wurde 
dieses günstige Ergebnis dadurch, daß die Bahn von direkten Einflüssen 
des Bürgerkriegs unberührt blieb. 

Gedeckt wurden aus diesen Überschüssen zunächst die Kosten des 
Ausbaus der Ta Hu Shan Zweiglinie mit 2218361 Dollar und der Ver- 
vollkommnung des Wagenparks und der Werkstätten mit 2 288 913 Dollar. 

ie Zweiglinie verspricht gute Einnahmen, da sie in ein reiches, land- 


wirtschaftliches Gebiet führt und sehr bald starken Verkehr aufzuweisen 
haben wird. 


Der Bericht gibt den Streckenbestand in km folgendermaßen an: 


Zweites Gleis, Ve | 


` Zweig- Ei 
Ange axen men | Basar | Anne 
Peking-—Mukden ER, nme. 424,128 1 271,544 
ung Pien Men—Tung Hsien . 21,945 6,685 28,630 
ientsin—Hsikn. . . 222000.» Ka 4,453 11,069 15,522 
ei Tai Ho—Pei Tai Ho Ufer | — 9,968 1,287 11,255 
upangtze—Yinkow. iiie esi — 91,969 18,752 110,721 
T Hsien—Pei Piao ... <... — 112,984 27,333 140,317 
is Hu Shan—Tung Liao Hsien — 253,857 48,432 302,289 
ongshan—Shan Hai Kuan (2. Gleis) — — 149,783 149,783 
ET | 495,176 | 687,469 | 2 030,061 

Davon liegen in der Provinz 
Hauptlinie Zweiglinien usw 

HODal vera a tantea 428 508 554 388 

TMaoning, Cure ee SSD 648.183 

An mg 847 416 1202 571 


1 Vgl, Archiv für Eisenbahnwesen 1930, S. 1687. 
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An Lokomotiven waren vorhanden 


Personenzuglokomotiven: Tender 44-0. . . 5 Stück 
450. aB 
4-6-2 7:1 23107 
28 Stück 
Güterzuglokomotiven: Tender 2-6-0. . . 114 Stück 
ZEN 3 289.0 
Srae 2. Dh: 
1710 5 
RANgIeriDKOMOUVEN nn a ee TE a T AONA 
223 Stück. 


Der Wagenbestand war folgender: 


Personenwagen: Salonwagen . . . 2 2 2 2 à 8 
15.-Klasseundel}! Laraneel.brna. An 

1. Klasse Schlafwagen . . . . 19 

DEKTassar) PITIA. Fa EST 

ET ee 

1.121 KMA en en et 

Sonstige ne Ben rn OR an an T 

Speisewagen . . ... 17 

Brems- und Gepäckwagen . . . 40 

Postwägen..; hares 45419. daklaa ha T 

350. 

Güterwagen: Offene DERRI ATE E S 
Gedaokta maai 165 

Spezialwagen l ...: 5": 7%: 3209 

4625. 


Die Betriebseinnahmen haben sich insgesamt auf 37514 591 
Dollar gestellt und übersteigen damit das Jahr 1927 um 2 790 000 Dollar- 
Hierzu trugen ganz erheblich die Mehreinnahmen aus dem Personen” 
verkehr mit 1815000 Dollar bei, während der Güterverkehr annähernd 
die gleichen Summen erbrachte. 


s Im einzelnen zeigt ein Vergleich der Jahre 1927 und 1929 folgendes 
ild: 


1927 1929 
Personenverkehr . . . 13427 981.47 15 237 522,04 Dollar, 
Nebeneinnahmen . . . 887 514,36 893 903,15 » 
Güterverkehr . . . . 18773 828,73 18 723 888,69 » 
Nebeneinnahmen . . . 1 146 981,11 1 712 227,56 a 
Fährbetrieb . . . . . 1 130,90 2099,90  » 
Sonstiges . . ... . . 483 029,25 944 949,716 » 


Insgesamt. . . 34720 465,82 37 514 591,10 Dollar. 
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Der Bericht gibt sodann eine Unterteilung der Einnahmen aus dem 


N EBODON. und Gepäckverkehr, dem u. a. folgendes entnommen wer- 
en soll: 


1929 1928 
1 ARRIERE S TORTURAT. 544 095,57 Dollar 522 156,13 Dollar, 
2 pan M EEE 398 252,40 »„ 352 730,19 „ 
3. A A Le. i T OOO 310.28 ER 6 235 844,54 +% 
KuUlRJanse, ie s e 0 n 182 727,60 ž »„ 288 053,60 ” 
Militär e ws 425 092,55 „ 645 377,15 = 


Insgesamt sind 631 527 540 Personenkilometer geleistet worden. 


Im Güterverkehr nahm die Beförderung von Mineralien die erste 
Stelle mit 437 Mill. tkm ein, es folgten landwirtschaftliche Güter mit 
106 Mill. tkm, Manufakturwaren mit 77 Mill., Holz mit 9 Mill., der Tier- 


verkehr beanspruchte 85 Mill. tkm. Geleistet sind insgesamt 
686 021 020 tkm. 


Gegenüberstellung der Einnahmen aus dem 
Güterverkehr: 


1928 1929 
Landwirtsch. Erzeugnisse. . . < . 3064 457,85 Dollar 2 545,400,36 Dollar 
Tierprodukte . . 2.2... Bat. 395 623,97 »„ 351 968,27 „ 
Mineralien . . . 2... S RORA HES SIT IB 9, 5122391,73 „ 
en..." nr. EEE V 149 759,85 „ 207 254,0 „n 
Manufakturwaren E zer er sesrıxe- 1104:521:800:67 4-55; 1754 204,82 „ 
Militärgut . nor ie are orno ire ks 2395 840,25 ” 821 306,20 » 


Die Betriebsausgaben waren im Berichtsjahr gegenüber 


1927 von 19,9 auf 18, Mill. chin. Dollar gestiegen. 
1927 1929 
Dollar Dollar 
Allgemeine Ausgaben . . 3447 054,04 4749 437,57 


usgaben für Verkehr (Gehälter, Bekleidung, 
Ausrüstung, Fahrkarten usw E .... ei 
Ausgaben für Betrieb (Gehälter, Feuerung, 
Materialien, Wasser); e. e-e 


2 145 265,70 2 300 989,60 


3 560 995,91 4 565 497,94 


nterhaltung des rollenden Materials . . , . 3551649,5 3827 436,77 
nterhaltung des Bahnkörpers und der Bauten . 3 236 191,75 3 069 320,23 
Zusammen . . . 15941 157,25 18 512 682,11 


Die Betriebszahl stellte sich 1927 auf 45,91, im Berichtsjahr auf 49,35. 


Für den Ausbau des Hafens Hulutao waren 50370 chin. Dollar ein- 
gestellt. Dieser Hafen wird aus Konkurrenzgründen gebaut, um den land- 
Wirtschaftlichen Erzeugnissen der Mandschurei unter Vermeidung der 
“Panischen südmandschurischen Bahn und des japanischen Hafens Dairen 
einen ausschließlich über chinesische Bahnen führenden Zugang zum 

eer zu verschaffen. Dr. Wehde-Textor, Erfurt. 
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Die Eisenbahnen im Irak im Jahr 1929/30. In dem Geschäfts- 
bericht der Irakbahnen für 1929/30 wird mitgeteilt, daß es nun- 
mehr durch Verhandlungen mit den am Simplon—ÖOrient- un 
Taunusexpreßzug beteiligten Verwaltungen ermöglicht worden ist, daß 
im Personenverkehr von Bagdad und Basra nach allen vom Simplon- 
Orientexpreßzug und seinen Anschlüßzügen bedienten Stationen direkt 
abgefertigt werden kann. Zwischen den beiden Bahnendstationen dieser 
Reiseverbindung, Nissibine und Mosul ist der Kraftwagendienst einge- 
richtet. In Mosul ist ein Eisenbahnrasthaus für die Übernachtung der 
Reisenden vorhanden. Diese neue Reiseroute zwischen Europa einerseits 
und dem Irak, Persien und Indien andererseits hat sich bereits gut ein- 
geführt. Geschäftsführende Verwaltung dieses Verkehrs ist die Paris 
—Lyon—Mittelmeerbahn. 

Durch die Überschwemmungen des Euphrat hat die Hauptstreck® 
Bagdad—Basra an verschiedenen Stellen so große Schäden erlitten, daß 
der durchgehende Zugverkehr vom 19. Mai bis 15. Juli 1929 eingestellt 
werden mußte. Erst vom 1. September ab konnten die regelmäßigen Fahr- 
zeiten des Fahrplans wieder eingeführt werden. Die hierdurch ent- 
standenen Mindereinnahmen werden auf 446000 Rs., die erwachsenen 
Mehrausgaben auf 169 000 Rs. geschätzt. Es hat sich die Notwendigkeit 
ergeben, daß die durch die Überflutungen bedrohten Stellen der Strecke 
eine andere Lage haben müssen. 

Die erzielte Betriebszahl von 96.1 ist die günstigste seit dem Über- 
gang der Eisenbahnverwaltung auf den Irakstaat am 1. April 1924, wenn 
berücksichtigt wird, daß der für Entwertung eingesetzte Betrag mit M 
den Betriebsausgaben enthalten ist. 


Der Wettbewerb der Kraftwagen zum Schaden der Eisenbahnen wird 
dadurch begünstigt, daß die Regierung Gelder zum Bau von Straßen gibt, 
die parallel zur Bahn gehen. 

Die Irakbahnen legen Wert auf den Bau von guten Straßen im An- 
schluß an die Straßen in Persien, damit der Verkehr mit Nordpersien: 
der sich jetzt hauptsächlich nach Rußland richtet, wieder für den Irak zU 
rückgewonnen wird. 

Durch den scharfen russischen Wettbewerb und die in der Ent- 
stehung begriffene Transpersische Bahn über Mohammerah ist der 
Transithandel mit Persien hart bedroht. Die Aufrechterhaltung ei 
Transitgebühr von % vom Hundert durch die Irakregierung ist schädlie 
für die Interessen des Handels und der Eisenbahnen im Irak. 

Die Entwicklung der Landwirtschaft wird durch niedrige Ping 
bahnfrachten und ermäßigte Preise für Motorentriebstoff weit begünstigt 

Die Zunahme im Personenverkehr wird auf die Einrichtung weitere 
Halte für die Züge und auf die Ermäßigung der Fahrpreise zurückgeführ i 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr sind um 295 560 Rs. als Fol&® 
der längeren Unterbrechungen des Verkehrs zurückgegangen. Die va 
schiedenen Ermäßigungen im Güterverkehr zeigen sich dadurch, daß = 4 
Durchschnittseinnahme für 1 Tonnenmeile von 1,46 Rs. im Jahr 1923/ 
auf 0,95 Rs. im Jahre 1929/30 gefallen ist. d 

Infolge der verbesserten Beziehungen zwischen der Persischen un 


der Irakregierung hat sich die Zahl der persischen Pilger im Irak erhöht. 


1 Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1930 S. 1360. 
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Auch der Verkehr der Touristen, die den Irak in den Wintermonaten be- 
Suchen, hat zugenommen. Die von der Eisenbahnverwaltung für den Ver- 


kehr der Touristen in Ma’gil und Mosul eingerichteten Rasthäuser wurden 
gut besucht. 


Die Ernte ist besonders gut gewesen. Es konnten bedeutende Mengen 
an Gerste und Weizen ausgeführt werden. Wegen der fallenden Preise 
Sind aber die Aussichten für das nächste Jahr nicht gut. 


Dem Verlangen der Iraker folgend, wurde das im Eisenbahndienst 
beschäftigte fremde Personal immer mehr abgebaut, 92,3 % des Personals 
Sind bereits Iraker. 


å Es werden für das Jahr 1929/30 folgende statistische Angaben ver- 
öffentlicht: 


j 
Am | Am 
81. März 1929 81. März 1930 
AAR ASe enn ee E AS 
748.76 Meilen | 1. Streckenlänge ......... Meilen 751.27 
92929 „, Gleislänge (einschl. Nebengleisen) > 929.27 
3.43.400 Rs. | 2. Ausgaben auf Kapitalkonto vom 
BB enges Rs. |) 3.47.4383 
10.46.390 „, 3. Abschreibung für Entwertung ... „ 10.68.736 
83.79.598 „, 4. Gesamteinnahmen ......... sa 82.20.531 
82.46.580 „, 5. Brutto-Betriebsausgaben . . . ... | 79.03.301 
1.33.013 „ 6. Überschuß der Einnahmen über die 
Betriebsausgaben . ........ n 38.17.230 
98,4 N a Betriebszanl || „Yen ETY 96,1 
2.02.609 Rs. | 8. Nettoüberschuß der Einnahmen zum | 
Enteignungskonto . ... 2... Rs. 4.830.173 
8,82 9. Nettoeinnahme auf die Zugmeile . . . - 6,83 
8,68 10. Betriebsausgabe auf die Zugmeile . . . - 6,56 
715.501 || 11. Zahl der beförderten Reisenden... . 841.437 
55.101.769 | 12: Personenmeilen 5> > . s m stone oo ine | 60.269.407 
77,01 M. 13. Durchschnittslänge jeder Reise . Meilen | 71,62 
0,68 As. 14. Durchschnittsfahrgeld für einen Reisen- 
den m 4 Mes Ende > 5 Be ee As. 0,57 
15. Beförderte Güter in Tonnen 
450.669 Zahlender Güter... Herren | 489.365 
89.693.256 16. Gütertonnenmeilen . . 2.222... || 101.108.030 
180 Meilen | 17. Durchschnittstransportlänge der 
| Güte ar Fl Te in. Meilen |) 180 
1,08 As 18. Durchschnittsfracht auf 1 Meilentonne As. | 0.95 
5948 19. Zahl der Angestellten ...2.2.... | 5790 
949.689 20. Zune ne | | 1.204.094 


Ausgaben. Einnahme- und Eat. für 1929/30. Einnahmen. 
Hundert- Hundert- 
Im Jahr Iean [im Jahr ar a Im Jahr 
1928/20 | Drea | 1929/30 | "Brutto- | 1929/30 
einnahmen einnahmen 
Rs. = % Rs. 


20.32.509 


15.42.273| 18,40 
31.16.564| 37,19 
14.70.229| 17,56 


72.487 


83.79.93| 100 


An Pensionen und Geschenken 


Zum Enteignungskonto 


Abführung an engl. Regierung 


Unterhaltung des Gleises, der Anke! 
und Gebäude 
der Lokomotiven und Wagen 

Verkehrsausgaben 

Allgemeine Verwaltung 

Trajektanstalt 

Verschiedenes 


SENSE: See ab: „Gras 


Teen ee: ce ee 


|| 18.23.823) 22,19 

. || 14.30.9381 17,10 
31.71.934| 38,59 
13.95.637| 16,97 
58.961 0,72 
22.008 


Zusammen . . . | 79.03.801 
| 30.540 | 
Übertrag auf Nettoeinnahmerechnung . || 38.17.230, 3,86 10.534 
52.715 
47.635 
Zusammen . . . || 82.20.531) 100 83.79.593 
Nettoeinnabmen-Rechnung, 


‘Aus dem Personenverkehr 


a) Zivil- und Regierungsverkehr . . 

b) Militärverkehr 
Aus dem Güterverkehr 

a) Zivil- und Regierungsverkehr . . 

b) Militärverkehr 
Aus verschiedenen Ein- 

nahmen 

für Arbeiten im Hafen 

für Postdienst 

Telegrammeinnahmen 

Beförderung von Eisenbahnmaterial 

für große Arbeiten (Kapitalkonto) 
Verschiedene Einnahmen. ..... 


a TE er a > 


oe Ka ia) oe 


eu e 
Samon .o mo D er 


Zusammen . 


(Einnahmen und Ausgaben der gesamten Unternehmung.) 


SA fa DAT RK INT 


o or ie re 50er ee a o 


Zusammen . . 


| 
| 


in 1929/30 | 


22.43.715 
1.04.7831 


55.62.635 
2.01.377 


34.312 
11.926 


16.630 
45.205 


. || 82.20.531 


|i 


n 1929/30 


Rs | Rs. 
5.285 Einnahmenüberschuß laut Bilanz ....»...... || 3.17.2380 
4.30.173 Verschiedene Einnahmen (nicht zum Betrieb gehörig) . || 1.11.592 
2.440 Gewinn aus dem Verpflegungsdienst . .. . s. ssa 9.076 
‚\asıss | Zusammen . . . || 4.37.898 


"UZUNI PUPIN 
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Einnahmen und Ausgaben auf Kapitalkonto bis zum 31. März 1930. 


A 
Kapitalkonto Rs. Rs. Rs. 
1923—24 || 15.38.180,1 Gedeckt durch Anleihen von der Irak- 
1924—25 || 32.80.889,5 regierung für Erweiterung von | 
1925—26 7.96.656, 8 Basrahl 1.1.0. 3:Al1 2m 3:1 a | 45.000 
1926—27 | 8.50.673,14 Für dip Kerbelastrecke . Petsie 5.50.000 
1927-88 | 11.290.588 Erweiterung der Strecke Kingerban— 
nn Kirkuk ei, -WAEREA ARTAN, 24.00.000 
1928—29 || 3.48.399,8 | 79.39.366,6 || Barbutibrücke . . . . -.. - -. 4.00.000 
1929—30 || 3,46.673,15 Erweiterung der Strecke Kirkuk— 
Kerr. 459,6 MOSUL er ne BERN 40.000 
— H) Verschiedene große Arbeiten 1925/26 || 5.00.000 
| 3.47.433,5 desgl. 1926/27 || 6.00.000 
| Hungersnot in Mosul . . ..... | 50.000 
Zusammen... j0°25.000 
Aus Einnahme-Überschuß 1923/24 | 7.16.561,9 


1924/25 || 8.19.495,8 
1925/26 || 3.13.527,2 
1926/27 | 3.71.792,5 
1927/28 || 1.88.350,4 
1928/29 | 1.25.000 

1929/30 || 4.30.173.6 


Übertrag von Reservefonds 1927/28 || 2.76.086,3 


1928/29 || 2.36.693,14 
1929/30 759,6 


| Aus der Generalbilanz übertragen . | 2.03.360,2 
Im Ganzen | 82,86.799,11 


Im Ganzen . . . |82.86.799,11 


Bilanzrechnung am 31. März 1930. 


S I a er A 


= Passiven | Re Aktiven Rs 
un N E, || 19.95.000,4 Auf Kapitalrechnung . . . . | 2.03.360,2 
erschiedene Depositen . | 2.62,821,7 || Magazinsrechnung .. . . » 28.41.547,4 
Ve a Kreditoren . . || 29.88.200,9 Laufende Arbeiten ... . . I 833.319,9 
ip pedene fällige Verbind- || Verschiedene Debitoren . . . | 9.98.970, 
Rücks vr RI A 4.31.505,13|| Versicherung . . . .. - - - | 7.494,83 
“ändige Rechnung . . | 481.1821 | Barbestand ........ 20.18.618,7 
Zusammen... . 61.58.710,2 Zusammen... ...| 60.58.710,2 


Dieckmann. 
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Die Tanganyikabahnen im Jahr 1929/30. In dem am 31, März 190 
abgeschlossenen Geschäftsjahr haben sich die Strecken der Tanganyika- 
bahnen um 67,19 km vergrößert. Von diesen fallen 54,5 km Hauptbahn 
auf die Vollendung der Strecke Moski— Arusha, die übrigen auf 
Seitenbahnen. 


Allgemeine Übersicht der Betriebsergebnisse. 


1928/29 1929/30 
Bruttoeinnahmen (nur Eisenbahn) . .. . .: 2: 2 22.2.0. £ 704463 714183 
5 (andere Dienstzweige) . . . 22 2220. „ - 993831 117881 
Betriebsausgaben (nur Eisenbahn) . . . . 2.22.22... „ 487,714 534 847 
x (andere Dienstzweise) . . 22 2 222.0. » ‘807883 99 589 
Bruttogewinn aus allen Quellen . . cn een „ 285297 197 128 
A RAAT. te. de P „ 112605 168 556 
ÜberschuB: Far: das aE m a 4.8 Sl erar „ 122692 28572 
Verhältnis der Ausgaben zu den Einnahmen (nur Eisenbahn). % 69,23 74,89 
desgl. (alle Dienstzweige einschl, Zinsendienst). . . . ... < A% 84,74 96,56 
Berorri Remenda: ee a a Anzahl 535 404 538 750 
Einnahmen aus dem Personenverkehr . . 2.2.2 2222... £ 137458 147 863 
Einnahmen aus dem Güterverkehr (einschl. lebende Tiere) .. ,, 527790 540 097 
Ausgabe für die Meile im Betrieb .. 2... 222 222.. „ 415-17-10 487-910 
Unterhaltungskosten für die Meile im Betrieb ....... 288 89 
e an a ee Te „ 903469 928379 
Ausgaben für die Zugmeile . .. s e ete o 202000 d 12/1 14/9 
BulürdertesDonnen . oe ie ne een 231 936 248 944 


Der Gesamtüberschuß von 28 572 £ für das Jahr 1929/30 setzt sich 
zusammen: 


von:der:Zentralbahn. "7.0... 0.2, a Gewinn £ 83487 

von der’ Tangabahn: o . cr. .. nn. sei Verlust , 53162 

demnach von der Eisenbahn ........ Gewinn £ 30325 

von den Kaiabgabn ..... 2.2... > » 4827 

von den Elektrizitätswerken . . . 2.2... y So 9198 
zusammen ... £ 43850 

aus dem Seedampferdienst .. . 2.2.2... Verlust £ 2412 

aus dem Hafendienst . . . 2.2... RS a 3 28629 

Busiden Werten nan eE aaa e ši nn 8214 

aus der Linditrambahn . ..2.2..2.... $ „1:026 
zusammen : :. £ 152% 


demnach Gesamtgewinn . .. £ 28572 


t Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1931, S. 1009. 
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Im Lauf des Berichtsjahrs ist der Bau der Seitenbahn Moshi 
—Arusha beendet und diese Bahn im Dezember 1929 für den Verkehr er- 
öffnet worden. Genehmigung ist erteilt worden zum Bau einer 150 km 
langen Seitenbahn der Zentralbahn von Manyoni über Singida nach 
Kinyangiri und einer 48km langen Seitenbahn der Nordbahn von Sanya 
nach Ngare—Neurobi. 


_ Die Verkehrseinnahmen würden ein erhebliches Mehr gegenüber dem 
Vorjahr ergeben haben, wenn nicht der Betrieb durch Überschwemmungen 
und durch Unterspülungen zeitweise unterbrochen worden wäre. Die 
Regenfälle waren so außergewöhnlich groß, wie sie während des 25jähri- 
gen Bestehens der Bahn überhaupt noch nicht vorgekommen sind. 


Mit der Kenya- und Ugandabahn sind durchgehende Tarife eingeführt 
worden über Mwanza (Tanganyikasee) und Moshi. Zwei Dampftrieb- 
wagen IL, II. und III. Klasse sind neu beschafft worden. Sie haben sich 
gut bewährt. Der Personenverkehr zeigte eine geringe Zunahme. Für 
Gesellschaftsfahrten auf den eigenen Strecken und in Verbindung mit 
der Kenya- und Ugandabahn wurden Erleichterungen getroffen. Im 
Güterverkehr ist die erwartete erhebliche Zunahme nicht eingetreten, 
teils infolge der Störungen des Verkehrs durch die Überschwemmungen, 
teils infolge der verringerten Förderung von Kupfererz. An Sisal und 

isalwerg war aber wieder auf der Nordlinie eine erhebliche Zunahme, 


Die mit der Eisenbahn hauptsächlich beförderten Güter waren in 
der Ausfuhr: 


| 1928/29 1929/30 mehr | weniger 
tons tons | tons tons 


1 039 1377 338 — 


auf der Zentralbahn 
Cassiterite (Gestein) 


SE VE ET El e 


Rare De ME aut BIN N BRNA 29997 | 18538 — *| 11459 
Baumwolle (entkernt). . . . o 22.2... 4152 4487 335 — 
Baumwolle (nicht entkernt) . . . ... » 4777 5289 512 — 
Baumwollkene . .. 2... 2.2200. 6297 5.699 Sy 598 
Romadon. Gusa Iilaiamsgain JAAN 15718 |- 14745 er 973 
Bring ie hate; - Kr 9224 7554 = 1670 
Brutsrund\Fallar, giren A Diet 2735 1583 u 1152 
Danke. ost, die, P hecuieht „bee 2836 | 1808 = 528 
DARIE E, OEN RENTEN 7 5700 | 6214 | öm | — 
Sisal und Sisalwerg . . 2.222220. 5.052 5.056 A 
en EEE REEL 475 689 214 1: 
auf der Tangabahn: | 

KAROA IO DARO ME E E | 1615| 1914 | 299 = 
Ern E N A N AS T P | 3960 5683 | 1723 = 
Häute und Felle... 2222.22... ml al -— |" 
Sisal und Sisalwerg . 222222... 16977 | 28514 | 6357 | — 
Bauholz 


an a R a N N R 1873 4158 | 2285 = 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1931. 
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in der Einfuhr: 


| 1928/29 1929/30 


Werte Werte 
tons in £ tons in £ 
auf der Zentralbahn: TFE” 
Baumwollwaren t niti eiae nein. 4694 | 81354 | 4018 | 73364 
Eisenwaren. ala en Du nizuna l 3749 | 17549 7071 | 27543 
GANOL TAE A ae Ba dl, 1688 | 13608 1733 | 14227 
Kerosindlr;s Liamone tn. au, 1140 4900 || 1567 5 859 
Patrolsam zi I sae a a i g a 2231 | 15227 3906 | 28678 
DEDENNINTHHBN: Va TE EM AE 824 | 10380 1000 | 11431 
Zigaretten und Tabak .........., 337 4631 283 4377 
PEE OA en A R r A 2311 5845 3310 7423 
E E Seen ae ee aera AN 7828 16 353 11 932 21 593 
auf der Tangabahn: 

Baumwollwarn .. 2.222222... 395 | 2667 365 | 23% 
Eionwarn TERN. de, 1983 | 1337 || 1806 993 
Zigaretten und Tabak . .. 22200, 63 532 92 628 
Getränke Ayko ilibada sei. nni oA, 284 1476 328 1575 
ER 782 549 853 731 
Patin eain) natria ted. a lidi 612 929 | 867 1951 
0 a Fe RR | 228 | 1406 213 | -1113 
EN. mar E E, 2926 995 | 4429 | 1402 
Ber ae ve aa, ea 630 488 652 555 


Der Heranbildung von einheimischem Personal ist besondere Auf- 
merksamkeit zugewendet worden. Die Erfolge sind aber nicht ermutigend- 

Die Einsammlung von Oberflächenwasser für die Wasserversorgung 
der Lokomotiven hat sich immer mehr als unsicher erwiesen, besonder® 
nach der Trockenzeit des Jahrs 1928/29, so daß jetzt zu Tiefbohrungen 
übergegangen wird. 

Der Bestand an Lokomotiven hat sich um 5 der R.V.-Klasse ver- 
mehrt, die sämtlich auf der Zentralbahn eingestellt sind. Dieckmann. 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 
Rechtsprechung. 


Strafrecht (Transportgefährdung). 


Erkenntnis des Reichsgerichts, I. Strafsenats, vom 31. März 1931 in der Strafsache 
gegen den Kraftwagenführer S. in M. wegen fahrlässiger Transportgefährdung. 


Ein Kraftwagenführer, der durch eine Warntafel auf das Herannahen eines Bahnübergangs 
aufmerksam gemacht ist, ist rechtlich verpflichtet, sich dem Bahnübergang so langsam zu 
nähern, daß er in der Lage ist, sofort anzuhalten. 


Gründe, 

Der Revision des Staatsanwalts kann der Erfolg nicht versagt werden. 
í Der Angeklagte näherte sich mit seinem Kraftwagen einem Bahnübergang. 
Dieser war ihm 110m vor dem Übergang durch eine Warntafel und 10m vor dem 
Übergang durch ein Warnkreuz kundgegeben worden. Hätte er die Warnungs- 
zeichen nicht beachtet, so würde im Zweifel schon hierin ein für den Unfall 
ursächliches Verschulden gelegen haben. Das Berufungsgericht geht aber ersicht- 
lich davon aus, daß der Angeklagte die Warntafel beachtet und sich über das 
Bevorstehen einer Kreuzung seiner Fahrbahn mit der Eisenbahnstrecke klar 
gewesen ist. Dann durfte er aber den Bahnkörper nicht befahren, bevor er sich 
volle Sicherheit verschafft hatte, daß kein Zug in gefahrdrohender Nähe sei. 
Diese Sicherheit hat sich der Angeklagte nicht verschafft und damit gegen eine 

Rechtspflicht verstoßen. 

Das Berufungsgericht glaubt wegen der besonderen Umstände des Falls 
dem Angeklagten keinen Vorwurf aus seiner Unterlassung machen zu können. 
Hierin greift es aber fehl. Entlastend soll es sein, daß das Auftauchen der Mauer 
in dem Blickfeld gegen die Eisenbahnstrecke „überraschend“ gekommen sei, dem 
Angeklagten sei die Übersicht über die Eisenbahnstrecke zunächst durch die 
"abrikgebäude benommen gewesen, er habe damit gerechnet, daß für ihn, sobald 
diese Gebäude aufgehört hätten, ein Hindernis zu bilden, der Blick nach links 
rei sein werde, diese Erwartung habe sich als irrig erwiesen. Allein ein 

raftwagenführer, der durch eine Warntafel auf das 
„erannahen eines Bahnübergangs aufmerksam gemacht 
iSt und eine Übersicht über die Eisenbahnstrecke nicht 
hat, ist rechtlich verpflichtet, sich so langsam an den 

aAhnübergang heranzutasten, daß er bei dessen Auf- 
tauchen in der Lage ist, sofort anzuhalten, er darf sich 
bei einer Sachlage der geschilderten Art nicht über- 
Taschen lassen, muß vielmehr ständig mit dem Auftauchen 
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des Bahnübergangs selbst oder eines ihn verdeckenden 
weiteren Hindernisses rechnen. Hätte der Angeklagte diese Rechts- 
pflicht erfüllt, dann hätte er nach den im übrigen getroffenen Feststellungen 
4-5 m vor dem Bahnübergang, als der Überblick nach links auf 100 m frei wurde, 
den Zug, sofern er nicht dann schon vorüber gewesen wäre, gesehen und seinen 
Wagen noch vor den Gleisen zum Stehen bringen können. Dies gilt um so mehr, 
als er 10m vor dem Übergang auch noch durch ein Warnkreuz auf das unmittel- 
bare Bevorstehen der Kreuzung hingewiesen wurde. In den geschilderten ört- 
lichen Verhältnissen liegt nichts, was einen Kraftwagenführer von gewöhnlichen 
Fähigkeiten und gewöhnlicher Erfahrung, der das Bevorstehen der Bahnkreuzung 
und die damit verbundene Gefahr kennt, darin hätte beeinträchtigen können, das- 
jenige, was in seiner Lage „theoretisch richtig“ ist, auch wirklich zu tun. Mit 
dem Hinweis auf die persönlichen Verhältnisse des Angeklagten will das Be- 
rufungszericht wohl nicht andeuten, daß die Fähigkeiten und die Erfahrung des 
Angeklagten unterdurchschnittlich niedrig gewesen seien. Wäre dies aber der 
Fall, so wäre zu prüfen gewesen, ob nicht das Verschulden des Angeklagten 
gerade darin gelegen hatte, daß er trotz dieser Mängel den Beruf als Kraftwagen- 
führer ausübte und die verhängnisvolle Fahrt antrat. Daß sich der Angeklagte 
durch das an der Straße angebrachte Läutewerk nicht hatte belehren lassen, ist 
durch die Feststellungen ausreichend entschuldigt. Der Umstand aber, daß er 
wegen des Geräuschs seines Wagens und der Fabrik die Signale nicht habe 
hören können, kann nicht zu seinen Gunsten verwertet werden, denn wenn zu 
der fehlenden Übersicht auch noch die Unmöglichkeit der Wahrnehmung von Hör- 
signalen kam, dann mußte er der hierin gelegenen besonders großen Gefahr 
erst recht durch vorsichtigste und langsamste Annäherung an den Bahnübergang 
gerecht werden. 


Außer fahrlässiger Transportgefährdung kommt auch noch fahrlässig® 
Körperverletzung des Z. unter Verletzung einer Berufspflicht nach $ 230 
Abs. 2 StGB. in Betracht. 

Dagegen ist die Strafverfolgung wegen etwaiger Übertretungen verjährt. 
da zwischen der Rücksendungsverfügung vom 18. März 1930 auf Bl. 23 R. und der 
Verfügung der Zustellung der Anklage vom 24. Juni 1930 auf Bl. 53 R. der Straf- 
akten keine richterliche Handlung liegt. 


Gesetzgebung. 


Deutsches Reich. Verordnung des Reichsverkehrsmini- 
sters: 


Vom 10. September 1931 zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Reichsgesetzbl. II S. 541.) 


Verfügungen der Deutschen Reichsbahn- ee 


Gesellschaft: Seite 
Vom 3. August 1931, betr. Einkauf und Bewirtschaftung 

der Ersatzstücke . . . . 769 
Vom 14. August 1931, betr. äußere Baschrikt der Platzzahlen 

der D-Zugwagen . . : a m 


Vom 17. August 1931, betr. Nr ur: 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Vom 18., 28. August und 8. Oktober 1931, betr. anerkannte 
technische Lehranstalten . . 2 801 OBD 

Vom 21. August 1931, betr. Uliiutsckoelenworschriit. 

Vom 25. August 1931, betr. neue Laufbahn der Werkführer 
und Werkmeister ee ; 

Vom 27. August 1931, betr. e Rg 

Vom 28. August 1931, betr. Traßnormen 

Vom 1. September 1931, betr. Statistik der Güterbewegung 
auf deutschen Eisenbahnen s s 

Vom 3. September 1931, betr. Neudruck He ee z 

Vom 5. September 1931, betr. Auflösung der Reichebahn- 
direktion Magdeburg 

Vom 5. September 1931, betr. eg Ai Vereinienne 
von Verkehrskontrollen, Verlegung der POESFDDNAG 
stelle für den Fleiverkehr 

Vom 8. September 1931, betr. Rrderiok jas AE EEE 
zwischen den Reichsbahndirektionen Münster und Olden- 
burg 4 

Vom 8. September 1931, Bee Aiigemeike Bedingungen für 
Privatgleisanschlüsse (Abschnitt K, Ziffer 1 des PPT). 

Vom 9. September 1931, betr. Lohntarifvertrag (§ 3). 

Vom 15. September 1931, betr. Änderung der Leitsätze für 
Maßnahmen an bahneigenen Fernmeldeanlagen längs der 
Bahnstrecken mit a n Wechselstrombetrieb nebst 
Erläuterungen. . . 

Vom 19. September 1931, Br ER =. Mittelschul- 
praktikanten : 

Vom 17. September 1931, Be Unkrautvertilgung mit 
Natriumchlorat . 

Vom 22, September 1931, betr. Schütz kotai Bleivergiftung 
bei Anstricharbeiten 3 1 

Vom 3. Oktober 1931, Be Deiner Reichsbahn- 
Kalender 1932 . 

Vom 3. Oktober 1931, etr leeren Eisenbahn- 
wissenschaftliche "Vorlesungen bei der Verwaltungs- 
Akademie in Berlin 3 EEE NER 3 
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Bücherschau. 
Besprechungen. 


Hoff, Wilhelm, Staatsminister a. D., Wirklicher Geheimer Rat. Erinne- 
rungenausLebenundArbeit. 284S. 8°. Berlin 1931. 
Deutsche Verlagsgesellschaft m.b.H. Geb. 7,50 RM, für Reichs- 
bahnbeamte 6,00 RM. 


Der Verfasser ist am 21. August 1851 geboren und hat bei Gelegen- 
heit seines 80. Geburtstags diese Erinnerungen herausgegeben. Sie waren 
ursprünglich für seine Familie bestimmt. Er hat sich aber auf Zureden 
seiner Freunde veranlaßt gesehen, sie auch den weitesten Kreisen zugäng- 
lich zu machen. Daran hat er recht getan, denn die Erinnerungen bilden 
einen Abschnitt von der Entwicklungsgeschichte der Preußischen Staats- 
bahnen und der Reichsbahn. Sie geben zugleich das Bild eines Beamten, 
der von den untersten Stufen der Eisenbahner bis zu dem höchsten Gipfel 
als Minister der öffentlichen Arbeiten emporgestiegen ist. 

Geburtsort des Verfassers ist das kleine Land- und Ackerstädtchen 
Hirschberg in Westfalen in der Nähe von Warburg, nicht weit entfernt 
von Arnsberg und Soest. Anziehend schildert der Verfasser die Geschichte 
seines Geburtsorts, wo im 11. Jahrhundert die Kurfürsten von Köln 
ein prächtiges Schloß gebaut und dort im Sommer Hof gehalten haben. 
Später wurde das Schloß wesentlich bei Jagden bewohnt. Der letzte Be- 
wohner war der König Jerome von Westfalen. Dann ist das Schloß ver- 
fallen, und heute ist kaum noch eine Spur davon vorhanden. Der Vater 
des Verfassers war ein Ackerbürger in bescheidenen Verhältnissen. Die 
Mutter muß eine ganz besonders vortreffliche Frau gewesen sein, die IN 
der ganzen Gegend des größten Ansehens genoß. Der Verfasser besuchte 
zunächst die dortigen Schulen, der Geistliche aber erkannte seine besor- 
dere Begabung und förderte ihn durch Privatunterricht so weit, daß er 
nach einer Prüfung durch die Schulinspektion in das Gymnasium In 
Paderborn aufgenommen wurde, das er von der Untertertia bis zur Ober- 
sekunda besucht hat. Um das Gymnasium bis zu Ende durchzumachen. 
wurde dem Verfasser eine Art Freistelle in Paderborn angeboten, ©" 
mußte sich aber verpflichten, Theologie zu studieren; obgleich ihm ver- 
sichert wurde, daß eine derartige Verpflichtung nicht ernst zu nehmen Se!» 
konnte er sich nicht entschließen, diese Vergünstigung anzunehmen. 
Da seine Eltern nieht mehr in der Lage waren, ihn weiter auf dem Gym- 
nasium zu unterhalten, so bemühte er sich jetzt um eine Anstellung, UN 
zwar im Eisenbahnwesen. Schon als Kind hatte er eine große Vorliebe 
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für die Eisenbahn gehabt. Es schien sich damals die Gelegenheit zu 
bieten, bei der neugegründeten Reichsbahn in Elsaß-Lothringen unter- 
zukommen. Zu dem Zweck mußte er aber eine Ausbildung in den ersten 
Anfängen des Eisenbahndienstes haben und eine solche fand er bei der 
damaligen Bergisch-Märkischen Eisenbahn, Nach Abschluß der Aus- 
bildung waren die Stellen bei der Reichsbahn so besetzt, daß er dort nicht 
unterkommen konnte, und er blieb nunmehr weiter bei der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn. In dieser arbeitete er unter dem damaligen Prä- 
sidenten Thielen, der seine Tätigkeit anerkannt und ihn wiederholt mit 
größeren Aufträgen bedacht hat. Am 1. Juni 1882 wurde er in das 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin berufen, an dessen Spitze 
der Minister Maybach stand. Am 25. März 1883 wurde er zum Geheimen 
expedierenden Sekretär und Kalkulator befördert. 


Über seine Auffassung von dienstlicher Tätigkeit spricht er sich 
einmal, Seite 40 seines Buchs, mit folgenden Worten aus: 

„Um so größer war meine Freude, an Arbeiten von außergewöhnlicher Art, 
vielleicht sogar am Schaffen von Neuem teilnehmen zu dürfen. Das war im 
Stillen immer meine Neigung gewesen: Nicht den Aktenschemel von täglichen 
Eingängen zu reinigen, sondern bestehende Einrichtungen auszugestalten und 
neue zu schaffen, war mein Sinnen. 

Tatsächlich ist mir in der Folge reichlich Gelegenheit zu solchem Schaffen 
geboten worden, hingegen habe ich jahrelang nur in geringem Umfang an der 
Bearbeitung laufender Eingänge teilgenommen.“ 


In seiner ganzen langen Tätigkeit ist er seiner Neigung ent- 
Sprechend beschäftigt gewesen. Einzelne der größeren Aufgaben, an 
denen er seitdem zuerst als expedierender Sekretär, später als Referent 
und Direktor im Ministerium arbeitete, seien erwähnt: die Überleitung 
der Beamten, die in den Jahren 1879 bis 1882 den Privatbahnen ange- 
hörten, in den Staatsdienst, die Bearbeitung der preußischen Verordnun- 
gen zu den sozialen Gesetzen des Reichs. Er war ein eifriges Mitglied 
der um diese Zeit unter dem Vorsitz des späteren Ministers Bosse gegrün- 
deten Beamtenvereinigung, die auch in steter Verbindung mit dem Mini- 
sterium gestanden hat. Als warmer, werktätiger Freund des Eisenbahn- 
personals hat der Verfasser sein langes Leben der Wohlfahrt der Eisen- 
bahnbeamten und Arbeiter gewidmet. In seinem Buch finden wir davon 
manche Beispiele. Ich greife nur heraus seine entschiedene Mitwirkung 
bei der Gründung und Verwaltung der verdienten Stiftung des Töchter- 
horts. Er hat mitgearbeitet an dem großen wissenschaftlichen Sammel- 
werk des Geheimrats Witte. Im Jahr 1892 wurde er herangezogen zu den 
großen Vorarbeiten über die Reorganisation der Preußischen Staatsbahn- 
verwaltung. Es wurden zwei Kommissionen eingesetzt, deren eine sich 
mit der Reorganisation der Verwaltung und deren andere sich mit der 
Reorganisation der Finanzen beschäftigte. An letzterer war der Verfasser 
in hervorragender Weise tätig. Aber auch in der 1. Kommission (die Mit- 
glieder dieser Kommission waren durchweg höhere Beamte aus dem Mi- 
nisterium oder von den Direktionen) war er stark beteiligt. Seine Tätig- 
keit wurde dadurch anerkannt, daß er am 1. April 1896 zum Eisenbahn- 
direktor und Hilfsarbeiter im Ministerium und ein Jahr später zum Ge- 
eimen Regierungs- und vortragenden Rat im Ministerium ernannt wurde. 
Er war sodann an der weiteren Fortbildung der neuen Verwaltungs- und 
inanzordnung beschäftigt. Hierher gehört auch seine Mitarbeit bei der 
tganisation der preußisch-hessischen Staatsbahnen wie der Ankauf der 
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Main-Neckar-Eisenbahn. Hauptsächlich an erster Stelle war er tätig 
bei der Schaffung des Eisenbahn-Zentralamts, zu dessen Präsident er am 
1. April 1907 ernannt worden ist, und das er mit großem Erfolg geleitet hat. 
Im Jahr 1911 wurde er als Direktor der Verwaltungsabteilung in das Mini- 
sterium berufen und war als solcher bis zum Ende des Weltkriegs erfolg- 
reich tätig. Von der Preußischen Regierung wurde er nach Abgang des Mi- 
nisters von Breitenbach zum Minister der öffentlichen Arbeiten berufen. 
legte aber dieses Amt, während dessen er hauptsächlich die Neuregelung 
der Arbeiterverhältnisse bearbeitete, im Jahr 1920 nieder und arbeitete 
noch als Reichsminister hauptsächlich an der Gestaltung der Eisenbahn- 
artikel in der neuen Reichsverfassung. Auch dieses Amt legte er nieder. 
da er sich mit der Regierung über den Zeitpunkt der Übernahme der 
Eisenbahnen in das Reich nicht verständigen konnte. Seitdem lebt er im 
Ruhestand, hat aber andauernd reges Interesse an der Entwicklung der 
Reichseisenbahn genommen und dieses auch durch eine umfassende lite- 
rarische Beschäftigung betätigt. Er war außerdem eine leitende Per- 
sönlichkeit bei der Westfälischen Eisenbahn. 

Neben dieser umfassenden amtlichen Tätigkeit war der Ver- 
fasser auch schriftstellerisch auf wissenschaftlichen Gebieten außer- 
ordentlich tätig. Das bedeutendste Werk von ihm ist unter dem 
Titel: Nordamerikanische Eisenbahnen im Jahr 1906 erschienen. Dieses 
Werk ist das Ergebnis einer im Jahr 1904 zusammen mit dem in- 
zwischen verstorbenen Geheimrat Schwabach aus Anlaß der Welt- 
ausstellung in St. Louis gemachten Studienreise in die Vereinigten 
Staaten. Das Werk hat allgemeinste Beachtung und Anerkennung ge- 
funden, weil der Verfasser und sein Reisebegleiter sich sehr eingehend 
mit den Wirtschafts- und Verwaltungsverhältnissen der amerikanischen 
Eisenbahnen an Ort und Stelle beschäftigten, den ganzen Verwaltungs- 
organismus gründlich studierten und vielfach Vergleiche mit deutschen 
Eisenbahnen angestellt haben. Das Werk hat nicht nur in deutschen 
Fachkreisen, sondern auch in Amerika große Anerkennung gefunden. 
Es ist auch im Archiv für Eisenbahnwesen 1906, S. 449 ff. und in der 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1906 S. 225 ff. 
eingehend besprochen und in seiner Bedeutung voll anerkannt worden. 
Ein Auszug aus diesem Werk ist im Abschnitt 5 der Erinnerungen ent- 
halten, in dem der Verfasser auch über zwei in den Jahren 1904 und 
1908 gemachte Studienreisen nach England berichtet. Das zweite größere 
Werk ist das Sammelwerk „Die Verwaltung der Preußischen und Deut- 
schen Eisenbahnen“, das eine Reihe wertvoller Beiträge von Fachleuten 
über die verschiedenen Zweige des Eisenbahnwesens enthält und drei 
Auflagen erlebt hat. 

Der Verfasser war auch ein außerordentlich geschätzter Mitarbeiter 
des Archivs für Eisenbahnwesen und der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen und hat mehrere Abhandlungen über wichtige 
Eisenbahnfragen veröffentlicht. 

Ich beschränke mich darauf, diesen kurzen Überblick über die Tätig- 
keit des hochbegabten und überaus tätigen Eisenbahnbeamten darzu- 
stellen. Er wollte, wie gesagt, Erinnerungen schreiben, nicht etwa eine 
geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnen während seiner Tätigkeit. Da 
ist es nicht zu verwundern, daß diese Erinnerungen, die viele Jahre nach 
seinem Ausscheiden aus dem praktischen Dienst geschrieben sind, hie un 
da die Tatsachen anders schildern, als sie gewesen sind. Auf diese näher 
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einzugehen, kann nicht der Zweck dieser Besprechung sein. Ich möchte 
“ber doch einen Punkt hervorheben, der von großer Wichtigkeit ist. Wie 
oben bemerkt, ist der Verfasser aus dem Eisenbahndienst ausgeschieden, 
weil er sich über den Zeitpunkt der Übernahme der Eisenbahnen in das 
!gentum des Reichs nicht mit der Reichsregierung verständigen konnte. In 
der Reichsverfassung wurde als äußerster Termin für die Übernahme der 
isenbahnen der 1. April 1925 vorgesehen. Es war hauptsächlich der da- 
malige Minister Erzberger, der es für unzweckmäßig hielt, so lange mit 
der Übernahme zu warten, und sehr warm und entschieden dafür eintrat, 
daß die Übernahme sobald als möglich, und zwar schon zum 1. April 1920, 
erfolge. Der Verfasser gibt als hauptsächlichsten Grund Erzbergers an, 
daß dieser wesentlich bessere finanzielle Erfolge von der Übernahme er- 
Wartet hätte, wenn man gleich vorginge, als wenn man einige Jahre warte. 
’er Verfasser hielt es dagegen für eine gründliche Prüfung der finan- 
ziellen und sonstigen Verhältnisse der Eisenbahnen für unbedingt erfor- 
derlich, sich längere Zeit zu lassen. Nun ist schon damals bekannt ge- 
Wesen, und es wird mir heute von denen, die an diesen Vorgängen be- 
teiligt gewesen sind, bestätigt, daß es ausschließlich politische Gründe 
Waren, die den Minister Erzberger zu seinem Vorschlag bestimmten. Er 
ürchtete, daß der damals schon wieder ins Kraut schießende Partikula- 
rismus die Übernahme der Eisenbahnen auf das Reich vereiteln werde, 
enn man noch so lange Zeit warte, und er glaubte, daß nur durch ein 
Schnelles Zugreifen diese partikularistischen Bestrebungen vereitelt 
Werden könnten. Der Erfolg hat gezeigt, daß Minister Erzberger die 
erzeitige Lage richtig erkannt hatte, wenn auch andererseits kein Zweifel 
peber besteht, daß die mit Hochdruck bearbeiteten Bedingungen, haupt- 
K chlich die finanziellen Bedingungen des Übergangs auf das Reich, 
Uußerordentlich ungünstig waren und in ihrer Wirkung erst durch die 
ation der Jahre 1922/23 abgeschwächt wurden. 
B Das Buch des hochgeschätzten Verfassers verdient allgemeinste 
achtung, nicht nur in Kreisen der Beamten, die die von ihm geschil- 
erten Erlebnisse selbst mit durchgemacht haben, sondern auch besonders 
Si Jüngeren Beamten, denen es einen klaren und umfassenden Begriff 
Sibt von den Leistungen der Preußischen Staatsbahnen in der Zeit ihrer 
untwicklung. Sie können hier sehen, wie ein hochbegabter Mann durch 
ae aüdliche schaffensfreudige Tätigkeit und aus eigener Kraft bis zur 
chsten Stellung in der Eisenbahnverwaltung aufgestiegen ist. 


A. v: d. L. 


Löbner, Dr. Walther. Die finanziellen Auswirkungen der 
Reichswasserstraßenpolitik von 1918—1930. Bei- 
träge zur Finanzkunde, Veröffentlichungen aus dem Budget- 
archiv an der Universität Leipzig, herausgegeben von Prof. 
Dr. phil, Bruno Moll und Privatdozent Dr. rer. pol. Felix 
Boesler, Band VI. 1931. Akademische Verlagsgesellschaft 

; m. b. H., Leipzig. 140 S. Brosch. 11,00 RM. 

Versität rorstehender Veröffentlichung des Budgetarchivs an der Uni- 

auf das @ipzig war Löbner vor die Aufgabe gestellt, die Zahlen, die sich 

te deutsche Reichswasserstraßennetz und seinen Haushalt 
versteht a um Gegenstand einer kritischen Analyse zu machen. Löbner 
ementsprechend unter Reichswasserstraßenetat ni@ht etwa nur 
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die betreffenden Abschnitte des Etats des Reichsverkehrsministeriums» 
sondern „die Zusammenstellung aller Einnahmen und Ausgaben (im 
Reichshaushalt), die sich infolge Maßnahmen zur Ausgestaltung und Ver- 
waltung des Wasserstraßennetzes ergeben“, (S. 44.) Hierunter fallen 
demnach auch Maßnahmen der Eisenbahntarif- oder Steuer- und Zoll- 
politik, soweit sie „die direkte Wasserstraßentarifpolitik varjieren 
(S. 3/4). — Löbner umgrenzt also seine finanzwissenschaftliche Arbei 
nicht etatsschematisch formal, sondern stofflich materiell. Das bedeutet 
vom Gesichtspunkt der allgemeineren Wertung seiner Arbeit zweifellos 
einen großen Gewinn, vom Standpunkt der Arbeit als finanzwissenschaft- 
licher Abhandlung aber mag von dem einen oder anderen solche Um- 
grenzung vielleicht als eine gewisse Schwäche dargestellt werden, zuma 
Löbner auch in der zusammenfassenden Kritik am Schluß seiner Arbeit 
nicht zu Reformvorschlägen größeren finanztechnischen Stils kommt, die 
etwa nach der formalen oder materiellen Seite den derzeitigen etal- 
schematischen Rahmen verrückten oder gar sprengten. Vom politischen 
Standpunkt aus ist die Löbnersche Darstellungsart aber jedenfalls die 
einzig richtige. Gerade wenn man an Hand des Löbner-Buchs die Ent- 
wicklung des Reichswasserstraßenetats von 1918—1930 verfolgt, drängt 
sich einem zwingend die Einsicht auf, daß eine wirklich erschöpfende 
finanzielle Abschätzung der Auswirkungen der Reichswasserstraßen- 
politik und insofern auch das politische Urteil über sie nicht erlang 
werden kann, wenn man nur auf die bezüglichen Abschnitte des Etats des 
Reichsverkehrsministeriums sich beschränken wollte. Sehr maßgebend® 
Zahlenposten im Reichswirtschaftsministerium, im Ministerium 
Wiederaufbau, im Reichsministerium des Innern und auch noch in anderen 
Ministerien kamen daneben zeitweise, und kommen auch heute noch m! 
in Betracht. 

Die geschilderte Zersplitterung der sedes materias im Reichshaushalt 
ist übrigens nicht der einzige Umstand, der die Analyse und Kritik e 
Reichswasserstraßenpolitik vom Standpunkt der Finanzwissenschaft aus 
besonders schwierig macht. Dazu kommt, daß für die erste Nachkrieg® 
zeit, nämlich für die Jahre 1918 bis April 1921, nur gearbeitet werden 
kann mit einer Summierung der Wasserstraßenetats der einzelnen 
deutschen Länder. Der Reichsetat spielte in jenen Jahren nur ers 
eine sehr untergeordnete Rolle für die Wasserstraßenfinanzen. von 
1. April 1921 ab, d. h. nach der Verreichung der Wasserstraßen, mach 
dann die geschilderte Mannigfaltigkeit der Ressortetats des Reichshaus“ 
halts die besondere Schwierigkeit der finanziellen Abschätzung aus. 
November 1923 kommt aber weiter auch noch die Markentwertung hinzl- 
welch letztere indessen Löbner (mit Recht) nicht abschreckt, die Zahlen 
jener Jahre, wenn sie auch zu absoluter Beurteilung unbrauchbar sin 2 
doch für die Aufzeigung der Haupttendenzen und der großen 
wicklungslinie über die ganzen Jahre hin zu verwenden. 

Das materiell finanzanalytische Ergebnis der neueren Reichsfinan?“ 
politik stellt sich nicht anders dar als das, was nach Löbners historis s ; 
Überblick die Haupttendenz der deutschen Wasserstraßenpolitik AU“ 
schon vor und bis zum Jahr 1918 gewesen ist: Von kurzen Unter” 
brechungen und einzelnen Ausnahmen abgesehen, ist die Wasserstraße" 
politik von jeher vom fiskalischen Prinzip als herrschendem er 
prinzip geleitet worden. Ungeachtet dieser prinzipiell fiskalis€ it- 
Tendenz aber hat auf den Wasserstraßen doch immer eine 
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Wirtschaft bestanden. Auch in diesem letzten Punkt ist seit dem Über- 
Sang der Wasserstraßen auf das Reich keine Änderung eingetreten: Bis 
zur Gegenwart bleiben die Erträge aus den Wasserstraßenabgaben un- 
zureichend; „die absoluten Fehlbeträge wurden sogar immer höher, die 
eckung immer schwieriger“ (S. 7). Unter diesen Umständen drängt sich 
bei der Lektüre ganz von selbst die Frage auf, die auch Löbner sich 
Vorlegt: warum denn eigentlich die Wasserstraßen 
Verreicht worden sind. — Löbner kommt bei der Beantwortung 
Im wesentlichen auf drei Motivgruppen für die Verreichung ab: einmal 
War die Idee des gemeinwirtschaftlichen Betriebs, der Sozialisierung 
ums Jahr 1918 überhaupt stärkstens im Schwang, sodann erwartete man 
technisch und wirtschaftlich eine umwälzende Entwieklung auf Grund 
er „weißen Kohle“ (nicht „weiße Elektrizität“, wie Löbner leider ver- 
Sehentlich schreibt), und drittens wirkte das Schlagwort: „Wie bei den 
“iSenbahnen!* — Die Tendenz, die mit dem letzteren Wort veranschau- 
licht werden soll, ist in den Drucksachen des Reichstags niedergelegt in 
en Worten: „Die Vereinigung der verkehrswichtigen Wasserwege in der 
St nd des Reichs solle gleich wie bei den Eisenbahnen als ein Mittel zur 
ärkung der nationalen Einheit und zur Förderung der nationalen Wohl- 
fahrt dienen“. Löbner (S. 12) nennt diesen Satz eine Motivation ohne 
onomische Zielstellung. Man darf aber vielleicht sogar von einer 
an on ohne haltbare Ausgangs- und weiter ohne haltbare Ziel- 
ung sprechen, denn die Analogie zwischen Eisenbahnen und 
Asserstraßen ist hier fast in sämtlichen theoretischen und praktischen 
Praussetzungen falsch. Wenn ich ein einheitliches Verkehrsnetz habe 
Sad die Eisenbahnen es waren), so wird die Übernahme solchen Netzes 
ine Stärkung der nationalen Einheit und Wohlfahrt bedeuten. Die 
asserstraßen des Jahrs 1918 hingegen waren kein einheitliches Netz, und 
Einu egen konnten sie auch nicht im Sinn der Schaffung einer nationalen 
Er sondern nur im Sinn einer Belastung der nationalen Wohlfahrt 
ei Den Beweis für letzteres: Weil (nach der Verreichung der Wasser- 
par ein einheitliches Volk nunmehr ein nie h t geeintes Wasser- 
AA os ‚hatte, hat sich dies geeinte Volk in einer Zeit, in der es mit 
en politischen und finanziellen Aufgaben schon bis zum Verbluten 
ae war, auch noch daran machen zu müssen geglaubt, das nicht 
dsl iche „Wasserstraßennetz zur Einheit zu machen. — Mittelland- 
Wiägen = ‚Mit der Verreichung der Wasserstraßen war dieser Bau in ge- 
aber Inn naturgegeben, vom Standpunkt der nationalen Wohlfahrt 
befriediei die damit inaugurierte Verkehrsmittelinflation bei notorisch 
ehnavyoh, em Verkehrsbedürfnis und bei zur Abnahme tendierendem Ver- 
entzieh, umen unrichtig. Der Eisenbahn nahm man durch Verkehrs- 
straßenne die letzten Möglichkeiten zum Tarifabbau, und bei den Wasser- 
ion konnte sich die Analogie zur reichsklammernden 
ge S der Eisenbahnen erst etwa in einem Menschenalter realisieren, 
nötigte, ee Zeit, wo man solche Wirkung sicherlich nicht mehr be- 
was frühe, aß die Wasserelektrifikation lange nicht alles gehalten hat, 
Ha naar Hoffnungen uns allen vorspiegelten, ist allgemein bekannt. 
Stark an ie dritte Motivgruppe, der Sozialisierungsgedanke, seit 1919 
Hand a urs verloren hat, ist gleichfalls unverkennbar. Wenn man an 
die eliet gründlichen Buchs Löbners das Fazit über die Motivgruppen, 
sich die Kea ‚Wasserstraßenvereinheitlichung führten, zieht, so ergibt 
gründu aurige Erkenntnis, daß keine einzige der seinerzeitigen Be- 
ngen heute mehr standhält! 
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Zu der heute noch nicht geregelten Entschädigungsfrage für die Ver- 
reichung der Wasserstraßen stellt Löbner eine Untersuchung an, welche _ 
finanziellen Folgen aus der Übernahme der Wasserstraßen auf das Reich 
objektiv finanztheoretisch abzuleiten wären. Er unterscheidet dabei vier 
verschiedene Möglichkeiten: 1. Würde für sämtliche übernommene Wasser- 
straßen die privatwirtschaftliche Rentabilität nachgewiesen werden, 80 
hätte das Reich das volle Anlagekapital zurückzuerstatten. — 2. Würde 
nur teilweise eine Rentabilität der übernommenen Wasserstraßen nach- 
gewiesen, so würde nur zu entsprechendem Teil das Anlagekapital von 
dem Reich zu erstatten sein. — 3. Würden rentable und unrentable Wasser- 
straßen in gleichem Maß auf das Reich übergegangen sein, so wären 
keinerlei Zahlungen vom Reich an die Länder — oder umgekehrt — ZU 
leisten. — 4. Würde das Reich gänzlich oder in überwiegendem Maß un- 
rentable Wasserstraßen von den Ländern übernommen haben, so hätten 
die Länder eine Zahlung an das Reich zu leisten, weil sie durch die Ver- 
reichung von Zuschußbetrieben entlastet wären. — Die Untersuchung 
führt Löbner zu der Feststellung, daß die letzte der vier charakterisierten 
Möglichkeiten vorliegt, finanztheoretisch also keine Abfindungszahlung 
des Reichs, sondern lediglich eine Ablösungszahlung der Länder an das 
Reich in Frage kommen könne: „Kein Autor hat bisher nachgewiesen oder 
auch nur wahrscheinlich gemacht, daß das Reich unter den gegebenen 
wirtschaftlichen Verhältnissen reine Überschüsse aus den Wasserstraßen 
zu ziehen vermöchte*. „Für die vom Reich zu übernehmenden Wasser- 
straßen hätte infolge fehlender Rentabilität keinesfalls eine Entschädi- 
gung gezahlt werden dürfen, es hätten im Gegenteil Ablösungsrenten 
oder -kapitalien für die Übernahme der Fehlbeträge in den Wasser- 
straßenetats der Länder durch das Reich gefordert werden müssen“. Wen” 
im Jahr 1921 das Reich, das seinerseits hätte entschädigt werden sollen. 
umgekehrt noch Verpflichtungen zur Entschädigung auf sich genommen 
hat, so hat man nach Löbner den objektiv vorliegenden Sachverhalt voll- 
kommen verkannt. — In diesem Zusammenhang und auch zur Vorbereitung 
weiterer Erörterungen macht Löbner eingehende Studien über die Ren- 
tabilität der Wasserstraßen und über ihre verschiedenen Berechnung® 
und Betrachtungsmöglichkeiten. Immer aber kommt er dabei zu dem 
Ergebnis, daß die Wasserstraßen in jedem Betracht passiv sind. Gegen 
über der Argumentation Leopolds: „die Beurteilung der Kanäle unter 
dem Gesichtspunkt der privatwirtschaftlichen Rentabilität sei irrig. #® 
allgemeinen Aufwendungen für das Wasserstraßenwesen sollten zu dem 
allgemeinen volkswirtschaftlichen Nutzen der Wasserstraßen in einem 
gesunden und angemessenen Verhältnis stehen* — sagt Löbner mit Recht. 
daß in dem Leopoldschen Satz beinahe jeder Begriff problematisch ist. 
Ohne die Kontroverse hier weiter vertiefen zu wollen (man muß darüber 
Löbner selbst lesen), steht jedenfalls fest, daß die von Leopold geforderte 
von Löbner aber als problematisch bezeichnete Bewertung des Verkehrs- 
mittels: Wasserstraße ausschließlich nach seinem gesamtvolkswirt“ 
schaftlichen Wert einstimmig von der ganzen Welt abgelehnt wird, men 
es sich um das Verkehrsmittel: Eisenbahn handelt. Auch dieses 15 
zweifellos von volkswirtschaftlich hoher, ja höherer Bedeutung als die 
Wasserstraße, aber kein Mensch erspart der Eisenbahn deswegen a8 
Auflage, auch in sich selbst für eine privatwirtschaftliche Rentabilitä 
Sorge zu tragen. } 

Der Behandlung der Übernahme der Wasserstraßen auf das Reich 
läßt Löbner die Betrachtung der finanziellen Entwicklung der Wassel” 
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Straßen von 1918—1930 folgen. Doch stellt er dem erst noch eine Würdi- 
Sung des Wasserstraßenübergangsvertrags vom 1. April 1921 sowie auch 
er Wasserstraßen-Bedingungen des Versailler Vertrags voran. Hier 
Seien aus diesen Abschnitten nur die Betrachtungen zu dem besonders 
schwerwiegenden Artikel 18 des Übergangsvertrags erwähnt, gemäß dem 
das Reich sich verpflichtet hat, die von den Ländern beschlossenen Bauten 
an den übergehenden Wasserstraßen fortzuführen, sobald das Bedürfnis 
In unveränderter Weise fortbesteht, und nieht Rücksichten auf die wirt- 
Schaftliche Lage des Reichs entgegenstehen. Während die Länder be- 
‘änntlich hartnäckig auf den angeblichen Ansprüchen aus jenem Para- 
Sraphen bestehen, ist er nach Löbners Dafürhalten doch „so weit gefaßt, 
daß das Reich nicht verpflichtet ist, die in Anlage B des Staatsvertrags 
?Usammengestellten, beschlossenen Kanalbauten unter allen Umständen 
zu vollenden. Das Reich hätte sicherlich, besonders seit 1926, nachzu- 
Weisen vermocht, daß ein Bedürfnis nicht bei allen Projekten in unver- 
änderter Weise vorhanden ist, und daß außerdem seine schlechte wirt- 
Schaftliche Lage dem Ausbau entgegensteht“. Die gleiche Rechtsauf- 
assung wird bekanntlich von der Reichsbahn mit allem Nachdruck ver- 
treten, und auch wissenschaftlich werden gelegentliche Ausführungen der 
egierungsseite: bei dem Bau des Mittellandkanals sei eine res judicata 
Anzunehmen — als überzeugend nicht anerkannt werden können. Dies 
SPricht hier bereits der zweite unabhängige Wissenschaftler mit erfreu- 
icher Klarheit aus. — Der erste war 1928 Napp-Zinn. — 
N Eintretend in seinen eigentlichen Hauptteil, die Analyse der Haus- 
Yaltungspläne, behandelt Löbner in chronologischer Ordnung die Haus- 
halte 1919, 1920, 1921, 1922/23, 1924, dann 1926 ff. und schließlich noch 1930. 
à unter Reichswasserstraßenetat dabei — wie bereits erwähnt — alle 
“Innahmen und Ausgaben des Reichs verstanden werden, die sich infolge 
er Maßnahmen zur Ausgestaltung und Verwaltung des Wasserstraßen- 
Neizes ergeben, so können die maßgebenden Haushaltszahlen nicht einfach 
Aus dem Etat abgelesen, sondern nur in analytischer Arbeit aus dem ge- 
Samten Etatmaterial ermittelt werden. Mit dem so gewonnenen Material 
irdigt Löbner die finanztechnische Entwicklung 1918—1930 auch 
materiell. Die von ihm gewählte Disposition zerlegt den Stoff in Ein- 
ahmen und Ausgaben, und hinsichtlich der Ausgaben weiter in fort- 
in sernde und einmalige, und hinsichtlich der letzteren schließlich noch 
n ordentliche einmalige und außerordentliche einmalige. Als Resultat 
ç Sibt sich, daß die Einnahmegebarung von 1924 bis 1927 zwar eine 
ab» Gerung von 34 % aufzuweisen hatte, 1928 aber durch einen Rückgang 
Selöst wurde, der die Gesamtsteigerung seit 1924 auf 21 % zurück warf. 
ee keh sind die fortdauernden Ausgaben in stärkerem Tempo und un- 
e er brochen gestiegen. Löbner errechnet bis zum Jahr 1929 Steige- 
een in der Soll-Rechnung von 32% und in der Ausgabe-Rechnung 
einkn von 38%. Vom Jahr 1929 aus rückwärts gesehen, ergibt sich: „Bei 
Nase enden Einnahmen hält das unaufhörliche Wachsen der fortdauernden 
Ei gaben an“. (S. 68.) Bei den ordentlichen einmaligen Ausgaben, in 
halten die Ausbesserungsarbeiten enthalten sind, ist das Wachstumsver- 
: is der Istzahlen 1929 gegen 1924 noch ungünstiger, es beträgt 47 %. 
Jahr in außerordentlichen einmaligen Ausgaben ist von 1924 bis zum 
Um 929 eine Steigerung der Istausgabe von 53,3 auf 64,5 Millionen, d. h. 
rin %, in dem Etatsansatz 1924/1930 eine solche von 58,7 auf 69,1 Mil- 
Sich n, gleich 18 %, festzustellen. (S. 87.) Bei allen Ausgabearten zeigen 
also Sewaltige Steigerungen, und damit ergibt sich dann erklärlicher- 
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weise für den gesamten Reichswasserstraßenetat ein Zuschußbedarf, der 
für die Zeit 1924 bis 1930 nach Löbner die Milliardengrenze beinahe er- 
reicht (S. 91). Verwandt aber werden diese Mehrausgaben zum einen Tei 
für die (alten) Wasserstraßen — für die schon die oben gewürdigten 
Untersuchungen Löbners zum Übergangsvertrag nachgewiesen hatten. 
daß jene Wasserstraßen sämtlich unrentabel sind —, und zum andern Teil 
für die nach dem Übergang auf das Reich begonnenen oder vollendeten 
Bauten. Aber auch bezüglich dieser Bauten schließt Löbner seine Unter- 
suchungen mit dem Urteil: „Für keine der in der Nachkriegszeit 
vollendeten oder noch im Bau befindlichen Wasserstraßen ist eime 
Rentabilität im privatwirtschaftlichen Sinn nachgewiesen worden“. (S- 93.) 


Aus der gewonnenen Erkenntnis, daß die im Wasserstraßenetat g°- 
machten Mehraufwendungen für nicht rentable Bauten erfolgt sind, zieht 
Löbner die Konsequenz, „daß die Deckung des gesamten (wie gesagt, die 
Milliarden grenze streifenden!) Zuschusses im Reichswasserstraßen- 
etat durch ordentliche Einnahmen vom finanzwirtschaftlichen Standpunkt 
die einzig richtige gewesen ist“. Finanzwissenschaftlich wird man das 
sicherlich zugeben müssen, aber das „finanzwissenschaftlich“ dabei doch 
dreimal dick unterstreichen. Denn gerade in diesem Augenblick, wo WI! 
aus beispielloser Nationalkatastrophe wegen 3% Milliarden kurzfristigen 
Auslandsgelds herauskommen, weiß man wieder, was eine Milliarde un 
was eine Milliarde falsch angesetzter Ausgaben im deutschen Volkshaus- 
halt bedeuten. — Hätte von jenen festgelegten 3% Milliarden Auslands- 
geld, die soeben das deutsche Volk und sein Reich an den Rand des Ab- 
grunds geführt haben, 1 Milliarde aus innerstaatlichen Einnahmequellen 
zur Verfügung gestanden, wären die kurzfristigen Auslandsschulden also 
um 1 Milliarde knapper gewesen, dann wäre vielleicht manches besser 
gewesen. Die einmal geschaffene administrative Reichswasserstraßen 
verkehrseinheit wird in logisch sehr begreiflicher Weise geneigt sein, 
auch zur bau- und verkehrstechnischen Einheit des Wasserstraßennetze® 
zu drängen. aber die fürchterliche Ernstlichkeit dessen, was mit diesem 
Beginnen auf die deutschen Schultern genommen wird, wird einem gera 2 
an Hand des nüchternen, sachlichen Vortrags Löbners aufs eindringlichst® 
vor die Augen geführt. 


Und darin besteht wohl der Hauptwert des Buchs für den Ver’ 
kehrspolitiker. (Nicht für den Finanzpolitiker!) Denn das nächste 
Kapitel, in dem Löbner als nicht direkte finanzielle Auswirkung 
Reichswasserstraßenpolitik vor allem die Eisenbahnpolitik und die Be 2 
einträchtigung der Reichsbahn als indirekte WasserstraßenpolitiK 
würdigt, ist zwar außerordentlich interessant, mit großem Überblick 8° 
schrieben und bringt vieles, was dem speziell eisenbahnmäßig Interessiert” 
ten ganz besonders zu Paß kommt. In diesen Blättern, in denen in erste 
Linie wissenschaftlich zu urteilen ist, darf aber nicht übersehen werden: 
daß der Finanzpolitiker Löbner in den Abschnitten über Leistungswet 
gleich, Selbstkostenvergleich und Tarifvergleich zwischen Wasserstraße 
und Eisenbahn mit äußerst beschränktem Raum arbeitet und wirklie 
Neues einfach nicht geben kann. Immerhin ist Löbner auch hier von o 
solut selbständigem Urteil und er rechnet und schreibt mit solcher v7 
sicht, daß Worte von ihm schon doppeltes Gewicht verdienen. Von ho z 
Ernst und Bedeutung in diesem Sinn ist der Abschluß des Abschnitts Be 
S. 116: Löbner bezeichnet es als „wahrscheinlich, daß durch die finar 


. »r * 2 
ziellen Begünstigungen der Reichswasserstraßen ein Einnahmeausfall be 
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der Reichsbahn herbeigeführt ist, der für das Reich durch Verminderung 
es Aufkommens an Verkehrsteuern und Kürzung seines Anteils an den 
berschüssen der Reichsbahn in Erscheinung treten muß“. 


, Gegenüber dem Gesamtergebnis, mit dem Löbner sein Buch ab- 
Schließt, ist für den Verkehrspolitiker eine gewisse Zurückhaltung vom 
tandpunkt der geringeren Sachkenntnis geboten. Die formell-kritischen 
Ausstellungen Löbners am Etat der Reichswasserstraßenverwaltung: daß 
In zwei Positionen über 50 % sämtlicher fortdauernder Ausgaben und 
über 25% des Gesamtaufwands des Reichswasserstraßenhaushalts zu- 
Sammengezogen seien, werden zutreffen, die Gründe — z. B. das unge- 
klärte Verhältnis in der Abgrenzung der Verwaltung zwischen Ländern 
und Reichswasserstraßenverwaltung — zur Zeit aber vielleicht nicht 
behebbar sein. In materieller Beziehung werden von Löbner die Zu- 
Schußleistungen des Reichs an die Wasserstraßen sehr kritisch beurteilt. 
S spricht aber für die Wissenschaftlichkeit des Buchs, daß Löbner des- 
Ungeachtet in diesem Punkt sich mehr Zurückhaltung auferlegt, als der 
eine oder andere Heißsporn im Eisenbahnerlager vielleicht gern sehen 
Würde. Die auch von Löbner geforderte einheitliche Reichswasser- 
Straßenverwaltung ist und bleibt. nachdem wir nun einmal eine ver- 
su ungsmäßige Reichswasserstraßeneinheit haben, einer der bedeutsam- 
ten Programmpunkte. — Den von Löbner angeregten Einschränkungen 
ter Ausgaben für den Reichswasserschutz hingegen wird derjenige, der 
r tägliche Praxis und Erfahrungen, z.B. auf den Wasserstraßen um 
erlin, verfügt, kaum seine Zustimmung zu bieten geneigt sein. 


SN Löbners Buch ist von außerordentlichem Wert. Als von wissen- 
(9 aftlicher Außenseite geschrieben, hat es den Rezensenten häufig an 
app-Zinns Studie „Binnenschiffahrt und Eisenbahn“ erinnert. Was 

np P-Zinn vom verkehrswissenschaftlichen Standpunkt aus ist, das kann 

Be gut und gern Löbner vom finanzwissenschaftlichen Standpunkt aus 
uerkennen. Dem Rezensenten hat Löbner in manchen Dingen sogar noch 
nson gefallen. Doch mag das auch daran liegen, daß Rezensent dem 

Stoff Napp-Zinns um ein bedeutendes näher steht als demjenigen Löbners. 

Jedenfalls empfiehlt er die Neuerscheinung aufs Wärmste. 


Dr. W. Spiess. 


Wirtschafts- und Sozialgeschichte des Weltkriegs. Österreichische und 
Ungarische Serie. Herausgegeben durch die Carnegie-Stiftung für 
Internationalen Frieden. Verkehrswesen im Kriege. 
Wien, Hölder-Pichler-Tompsky A.-G., 1931. Yale University 
Press, New Haven. Die österreichischen Eisenbah- 
nen. Von Sektionschef Ing. Bruno Enderes. Militärische 
Verkehrsprobleme Österreich-Ungarns. Eisen- 
bahn- und Schiffahrtswesen. Von General d. R. Ing. Emil Ratzen- 
hofer; Telegraphen- und Postwesen. Von Oberst d. R. Paul Höger. 


Ir Nunmehr liegt auch in der Österreichischen und Ungarischen Serie 
ein B irtschafts- und Sozialgeschichte des Weltkriegs von berufener Seite 
3 Jer über das Verkehrswesen im Krieg vor, ähnlich dem Werk von 
Bi arter, Trier, in der Deutschen Serie über ..Die deutschen Eisen- 
en im Krieg“ (vgl. S. 1110, Heft 4 Jahrg. 1930 des Archivs für Eisen- 
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bahnwesen). Wie der Verfasser der ersten Abteilung „Die österreichischen 
Eisenbahnen“, Sektionschef Bruno Enderes, ein genauer Kenner des öster- 
reichischen Eisenbahnwesens, im Vorwort und in der Einleitung seiner 
Abhandlung betont, war es unerläßlich für die Darstellung der wirtschaft- 
lichen und sozialen Auswirkungen des Krieges auf die Eisenbahnen un 

damit auf die gesamte Volkswirtschaft des österreichisch-ungarischen 
Staats, zunächst ein Bild von dem Vorkriegstand der Eisenbahnen zu geben 
und dann erst des Näheren einzugehen auf all die Verhältnisse, die die 
Zustände im Hinterland, tief beeinflußt durch die Vorgänge im Etappen- 
bereich und an der Front, nach und nach so unglücklich gestaltet haben. 
Schwerwiegend kamen hinzu die beklagenswerten Mißstände, wie sie sich 
in der Machtstellung der militärischen Kreise gegenüber den zivilen Ge- 
walten überall herausbildeten, die unheilvollen Wechselwirkungen der 
politischen Einflüsse und die verderblichen nationalen Bestrebungen der 
verschiedenen österreichischen Völker, die „den Bestand der Monarchie 
völlig untergruben und schließlich zersprengten“. 

In der Darstellung des Vorkriegszustands wird die Gliederung des 
Eisenbahnnetzes, der Umfang der Staats- und Privatbahnen, die wirt- 
schaftliche Lage der Bahnen, ihr Betriebsergebnis besprochen, die Schil- 
derung der Zeit des Kriegs führt uns die erste Begeisterung bei der 
Mobilmachung und beim Aufmarsch vor Augen, gibt uns ein Bild von der 
Anspannung aller Kräfte, dann aber auch von der Überbeanspruchung 
des gesamten Betriebsapparats, der Schwäche der Betriebsmittel im Hinter- 
land, des zunehmenden Mangels an Bau- und Betriebstoffen und des 
schließlichen Verfalls. Wir erhalten weiter einen Überblick über die 
Organisation und das Verhältnis der zivilen und militärischen Eisenbahn- 
dienststellen, über die Personalgestellung in allen Zweigen des Eisen- 
bahndienstes, die Frage des Ersatzes, die Fürsorge- und Wohlfahrt- 
einrichtungen. 

Die Wichtigkeit der Bahnlinien und damit ihre Beanspruchung 
wechselte ständig mit der Lage der Kriegschauplätze. Der Eintritt Italiens 
und Rumäniens in die Reihe der Gegner der Mittelmächte erhöhte die 
Aufgaben der Eisenbahnen wesentlich und brachte wiederholt in den 
Personen- und Güterverkehr auch der Bahnen des Hinterlands einschnel- 
dende Störungen. Die Wagengestellung wurde allgemein durch die Aus- 
dehnung der Kriegschauplätze und die immer schwieriger werdenden 
Aufgaben in der Versorgung der Bevölkerung aufs äußerste erschwert: 
die Überbeanspruchung der Lokomotiven, ihre unzureichende Instand- 
haltung und Ausrüstung, Kohlenmangel und Mangel an Schmiermitteln 
brachten den Zugförderungsdienst mehr und mehr in Unordnung, der 
zunehmende Personal- und Materialmangel in den Werkstätten machte 
iede Besserung in der Lokomotivgestellung unmöglich. Der Bau- un 
Unterhaltungsdienst, der Zustand der Brücken und des Oberbaus wurde 
nach und nach ungünstiger, dabei stiegen die persönlichen und sächlichen 
Ausgaben um ein Vielfaches. Für die Bahnen niederer Ordnung, Schmal- 
spur- und Straßenbahnen und auch für die besonders behandelte Wiener 
Stadtbahn traten ähnliche Verhältnisse ein. 

In der zweiten Abteilung des Werks „Militärische Verkehrsproblem® 
Österreich-Ungarns“ behandelt General d. R. Ing. Emil Ratzenhofer „DaS 
Eisenbahn- und Schiffahrtswesen“, Oberst d. R. Paul Höger „Das Tele- 
graphen- und Postwesen“. Ing. Ratzenhofer war Stellvertreter des Chef® 
des Feldeisenbahnwesens im Krieg. Er schildert den wachsenden Ein- 
fluß, den die Heeresverwaltung im Interesse der Landesverteidigung aU 
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die Vollspur-, Schmalspur-, Feld-, Roll- und Seilbahnen, die Binnenschiff- 
fahrt und Adriaschiffahrt auszuüben hatte, die militärischen Vorberei- 
tungen, die Sicherung der Anlagen vor Sabotageakten, die, Zerstörung 
und Wiederherstellung von Objekten, die Schulung und Ausrüstung aller 
Stellen, den Frontnachschub, den Transport auf Bahnen, Flüssen, Über- 
brückungen. Im besonderen gibt er eine Darstellung des Aufmarschs 
Segen Rußland, gegen den Balkan, gegen Italien, über den Ausbau des 

ahnnetzes im Stellungskrieg, die Militäreisenbahnbehörden im Krieg. 
oberste Leitung, Zentraltransportleitung, Feldtransportleitungen, Wagen- 
und Lokomotiv-Dirigierung. 

Am Schluß des Bands erhalten wir durch Oberst d.R. Höger einen 
Überblick über den Telegraphen-, Telephon- und Radiodienst, der im 

auf des Kriegs eine erhebliche Bedeutung gewann und zu umfangreichen 
Erweiterungen der bestehenden Liniennetze nötigte, im letzten Abschnitt 
würdigt er die mustergültigen Leistungen der K. u. K. Feldpost. 

Das ganze Werk gibt uns ein treffliches Bild von der Bedeutung, 
dem Aufgabenbereich und den ausgezeichneten Leistungen der Verkehrs- 
mittel im alten österreichisch-ungarischen Staatengebilde. Wie in Deutsch- 
land haben auch in Österreich-Ungarn zu Beginn des Kriegs, bei der 

obilmachung und beim Aufmarsch des Heers die Eisenbahnen von ihrer 
eistungsfähigkeit ein glänzendes Zeugnis abgelegt, auch sie haben im 
erlauf des Kriegs unter den härtesten Prüfungen durchhalten müssen 
und sind bei dem Mangel jeglicher Fürsorge durch die Überbeanspruchung 
es Betriebsapparats, des Personals wie der technischen Einrichtungen 
aufs äußerste geschwächt worden. Die Verhältnisse der Nachkriegszeit 
edingen, daß auch sie erst allmählich wieder zur Gesundung kommen. 

‚Das Studium des Werks kann nur bestens empfohlen werden, es 
bereichtert allgemein unser Wissen über die im Krieg gemachten Erfah- 
rungen und insonderheit unsere Kenntnis der österreichisch-ungarischen 

erhältnisse, Kumbier. 


Steuernagel, Karl, Reichsbahndirektor, Mitglied der Hauptverwaltung der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Statistik undEisen- 
bahn. 201 S. 8°. 28 Bilder und Tafeln, Berlin 1931. Verlag 
der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft bei der 
Deutschen Reichsbahn. Geh. 5,50 RM, geb. 6.50 RM. 


a In einem einleitenden Abschnitt beginnt der Verfasser mit einer Be- 
Einka des Begriffs und der Aufgaben der Statistik, besonders der 
eni ahnstatistik. Ihre Bedeutung für die Wissenschaft und die Praxis 
er karih objektiv, sachlich gewürdigt. Sodann wird die Bearbeitung 
nn atistik der Reichsbahn, ihre verschiedenen Zweige und ihre Ver- 
Be nach den verschiedensten Richtungen in Zeitungen und Zeit- 
Be er und eigenen Büchern geschildert. Der Verfasser beschäftigt sich 
SER er Reihe mit-der Verwertung der Eisenbahnstatistik, mit ihrer 
weduss auf wissenschaftlichem Gebiet und ihrer praktischen An- 
DUA g. Außer den vielen angeführten Schriften wären vielleicht noch 
nnen gewesen die sogenannten 10-Jahres-Berichte (für die Jahre 
el 1900—1910, 1910—1920), deren erste beide allerdings den ge- 
ite chäftskreis des damaligen Ministeriums der öffentlichen Ar- 
n umfassen, während der letzte Bericht die Eisenbahnen des gesamten 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1931 102 
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Deutschen Reichs bearbeitet. Der Verfasser legt an einer andern Stelle 
besonderen Wert auf derartige Zusammenstellungen. i 

In den folgenden vier Abschnitten werden ausführlich die verschie- 
denen Zweige der Eisenbahnstatistik dargestellt. Sodann erörtert der 
Verfasser die Organisation der Eisenbahnstatistik, ihre Entstehung und 
Entwicklung, ferner einzelne Probleme der allgemeinen Statistik und der 
Eisenbahnstatistik, die in den letzten Jahren öffentlich erörtert worden 
sind. Im letzten Abschnitt stellt er einige Leitgedanken zusammen, die 
sich aus seiner Darstellung von selbst ergeben. 

Ich beschränke mich auf diese kurze Inhaltsangabe. Der Verfasser 
will ja kein Lehrbuch schreiben, vielmehr ist es seine Absicht, das Ver- 
ständnis für die Bedeutung dieser Hilfswissenschaft zu verbreiten un 
für ihre praktische Anwendung Fingerzeige zu geben. Ein derartiges 
Buch will von vorn bis hinten gründlich gelesen und studiert sein. 

Das Studium des Werks empfiehlt sich auch deswegen besonders. 
weil der Verfasser als langjähriger Leiter der statistischen Abteilung 
der Hauptverwaltung der Reichsbahnen reiche praktische Erfahrungen 
gesammelt hat, die er in seinem Buch verwertet, und außerdem die wissen” 
schaftlichen Schriften über die Statistik nicht allein in Deutschland, son- 
dern in allen Ländern, die ausführliche und gedankenreiche Statistiken 
veröffentlichen, kennt und auch auf diese überall Rücksicht nimmt. 

Nach meiner Erfahrung werden von manchen Eisenbahnern 
statistische Zahlen vielfach als ziemlich wertlos betrachtet, währen 
auf der anderen Seite ihre Bedeutung überschätzt ‚wird. Zu einer 
Würdigung dieser Zahlen gehört es aber auch vor allem, daß man ihre 
Entstehung und ihre praktische Anwendung genau kennt. Insbesondere 
haben Vergleiche statistischer Zahlen aus verschiedenen Ländern Ver- 
schiedener Kultur und verschiedener Wirtschaft oft den Fehler, daß dies® 
verschiedenen Verhältnisse nicht genau berücksichtigt werden und daher 
zu schiefen Schlüssen führen. 

Ich kann das außerordentlich anziehend geschriebene Werk nur 
dringend zum Studium empfehlen. Man bekommt hier ein aus der Er- 
fahrung geschöpftes, wissenschaftlich vertieftes, vollständiges Bild von 
einer Hilfswissenschaft, deren Verständnis für die Eisenbahner, seien 81€ 
technisch oder administrativ vorgebildet, von größter Bedeutung i L 
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Das vorliegende Werk verdankt sein Entstehen einem von a 
Golderzeuger-Ausschuß der Bergwerkskammer von Transvaal (Gol 
Producers’ Committee of the Transvaal Chamber of Mines) aus 
gesprochenen Ersuchen, die Eisenbahnfrachtsätze der (südafrika 
nischen) Union gutachtlich zu untersuchen, wobei besonders Bezug 
genommen werden sollte auf die allgemeine von der Eisenbahnverwaltunf 
angewendete Frachtenpolitik und ihre Rückwirkungen auf die Rohstof F 
industrien und die Entwicklung des Lands im allgemeinen. — Man sie" 
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die Arbeit hat keinen rein wissenschaftlichen Ausgangspunkt. Ein ge- 
wisses Interesse-Element ist unverkennbar, und Nachklänge hiervon 
glaubt Rezensent auch in der vorliegenden Ausarbeitung noch finden zu 
dürfen. Nichtsdestoweniger steht man einem unzweifelhaft sehr ernsten 
und bedeutsamen Buch gegenüber. 


Von den vier großen Kapiteln der Arbeit sind für den europäischen, 
nur die allgemeinen Fragen verfolgenden Leser am bedeutsamsten das 
IT. und II. Kapitel. Das I. Kapitel, das die notwendige Kenntnis der 

echts- und Verfassungsgrundlagen des südafrikanischen Staatsbahn- 
Systems vermittelt, hat, wenn man nicht auf lokales Spezialstudium des 
Südafrikanischen Eisenbahnwesens eingestellt ist, nur die Bedeutung 
einführender Orientierung. Auch Kapitel IV hat keine eigentlich selb- 
Ständige Bedeutung, zumal es zum besonderen Gegenstand nur noch- 
mals die Rückwirkungen auf das industrielle und wirtschaftliche Leben 
hat, die sich aus den in den Kapiteln II und III geschilderten Eisenbahn- 
Verhältnissen ergeben und die dort auch schon im wesentlichen angedeutet 
Sind. Die Sonderstellung des Kapitels IV mag vielleicht auch durch die 


Oben wiedergegebene Formulierung der Gutachterfrage veranlaßt 
worden sein. 


Was aber die beiden Kapitel II und III von Frankels Werk betrifft, 
So wird der deutsche Eisenbahnwirtschaftler und -Wissenschaftler dem 
I. Kapitel ebenso verständnisvoll folgen, wie beim Kapitel III Einwen- 
ungen erheben. 
ý Das südafrikanische Eisenbahnsystem ist (nach Frankel I, Kapitel) 
ein über das ganze Gebiet der südafrikanischen Union (und auch über das 
vormalige Deutsch-Südwest-Afrika) sich erstreckendes, einheitliches 
Staatsbahnsystem mit selbständiger, von der Hoheitsverwaltung völlig los- 
Selöster, einem Eisenbahn-Rat (Railway-Board) unterstehender Ver- 
fassung und Verwaltung, die statutgemäß nach kaufmännischen Grund- 
Sätzen (business principles) zu erfolgen hat. Die Schwierigkeiten der 
Ynthese: Staatsbahn mit Staatsaufsicht und Staatseinfluß einerseits, und 
Srundsätzlich kaufmännischer Leitung andererseits sind bekannt. Prak- 
tisch wird sie zu meistern immer besondere Feinheit und Geschicklich- 
it auf allen Seiten erfordern. Theoretisch wird jene Synthese immer 
ereinigung von Sozialprinzip und Individualprinzip, d. h. Vereinigung 
von Unvereinbarem bedeuten, und so kommt denn Frankel sehr bald zu 
er auch hierzulande sich vielfach aufdrängenden Feststellung: There is 
a half-way house between the management of railways owned by the 
State merely as State department and their management on business prin- 
ciples. — Das ganze Kapitel II tut dar, daß ungeachtet der Bestimmung 
in der südafrikanischen Akte, daß die Bahnen nach kaufmännischen 
Grundsätzen verwaltet werden sollen, die allerverschiedensten Anregun- 
gen, Einwirkungen und Verfügungen von staatlicher Seite ergangen sind 
und Ständig noch ergehen, die bei strenger Durchführung kaufmännischer 
rundsätze nimmermehr yon der Verwaltung der Staatseisenbahnen 
anzücksichtigt werden dürften. Der mit den letzten Verwaltungsrechten 
mirsestattete Eisenbahnrat ist aber satzungsgemäß von einem Staats- 
mister präsidiert, und seine drei anderen Mitglieder, die vom General- 
SON ernenr berufen werden, unterliegen alle 5 Jahre einer Neu- 
8; so daß ihre Position gegenüber dem ständigen und ohnehin 
weite. nes Beamtenstabs bestberatenen präsidierenden Minister noch 
erter geschwächt ist, und so: werden denn den programmatischen „kauf- 
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männischen“ Grundsätzen zum Trotz doch die meisten der an die Bahnen 
herangetragenen allgemeinen Regierungswünsche erfüllt, nicht weil man 
von ihrer kaufmännisch grundsätzlichen Richtigkeit überzeugt wäre, son- 
dern weil es eben Regierungswünsche sind. — Nach Frankel arbeitet der 
Eisenbahn-Rat lediglich als Werkzeug der Regierung und besitzt und 
übt nur ganz geringe selbständige Macht, während bei seiner gesetzlichen 
Einsetzung durch die Südafrika-Akte er als stärkst initiatives und aus- 
gesprochen privatgeschäftlich funktionierendes Organ gedacht gewesen 
sein soll. 

Als besonderes Beispiel, was der südafrikanischen Staatsbahn trotz 
verfassungsmäßig ihr gewährleisteter (und auferlegter) kaufmännischer 
Betriebsform zugemutet werden kann, wird von Frankel schon vorweg 
im ersten Kapitel angeführt, daß nach und in (Deutsch-)Südwestafrika 
während des Kriegs geschäftlich notorisch unrentabel und für immer Zü 
voraussichtlicher Unrentabilität verurteilte Eisenbahnlinien aus rein 
militärischen Gründen gebaut und in das südafrikanische Eisenbahnsystem 
eingegliedert worden sind, so daß ihre Fehlbeträge nunmehr das süd- 
afrikanische Staatsbahnnetz für immer belasten. In einer offenbar 
unserem Reichsbahngesetz $ 10 verwandten Weise sind auch in der Süd- 
afrika-Akte Bestimmungen für den Fall neuer Bahnprojekte und für den 
Fall der Einbeziehung erweislich ihre Unkosten nicht deckender neuer 
Bahnen in das Staatsbahnsystem vorgesehen. Aber nicht nur während. 
sondern auch nach dem Krieg sollen nach Frankel zum Nachteil der 
Bahnen diese Bestimmungen nicht wahrgenommen, die neuen strategi- 
schen und sonstigen unrentablen Bahnen vielmehr ohne jeden Ausgleit 
in das alte Bahnsystem (also zu dessen Lasten) mit aufgenommen worden 
sein. — Immerhin wäre dies, soweit der Krieg in Betracht kommt, noch 
ein aus den besonderen Verhältnissen heraus erklärlicher Fall, und unter 
sogenannten politischen Lasten vorzüglich seit und infolge des Krieg® 
seufzen auch viele andere Bahnsysteme, und zwar schwerer als das süd- 
afrikanische. In dem Kapitel II legt Frankel aber dar, daß jährlich 
45 Millionen Reichsmark (2 200 000 £) den südafrikanischen Staatsbahnen 
entgehen durch vorzüglich finanzielle Dispositionen und andere Verwä 
tungshandlungen, die bei korrekter Auslegung der Südafrika-Akte un 
entsprechender Wahrnehmung der Rechte des Eisenbahnrats nicht mög’ 
lich wären und die sich lediglich als Anpassungen an allgemeine Staats- 
wünsche darstellen. Die Summe von 45 Millionen gewinnt dabei ihr® 
richtige Beleuchtung, wenn man vernimmt, daß das gesamte gegenwärtig 
der Finanzgebarung der Südafrika-Bahnen zugrunde gelegte Kapital 
1,s Milliarden beträgt (86 352 960 £), bei 45 Millionen es sich also um 2% 
Rendite mehr oder weniger handelt. Den Ausführungen Frankels kan" 
hier nicht in allen Einzelheiten gefolgt werden (so interessant dies wäre. 
denn Parallelen zu uns bewegenden Fragen sind oft mit Händen zu grer 
fen). Andeutend sei hier nur referiert. daß 9 bis 10 Millionen von en 
jährlich verlorengehenden 45 Millionen Frankel dem zu hohen Zinsen 
dienst der Bahnen an den allgemeinen Staatsäckel zur Last rechnet. ‚da 
bei der Berechnung des verzinslichen und tilgbaren Arbeitskapitals will- 
kürlich zum Nachteil der Bahnen vorgegangen sein soll. (Problem = 
Anlagezuwachses!) ..Unhaltbar ist es nach Frankel (S. 82/83), daß die 
Bahnen Zinsen für Kapital zahlen, das sie selbst aufgebracht hab ri 
In ähnlicher Richtung bewegen sich Beanstandungen Frankels hinsich 
lich der Höhe der Abschreibungen: Die Aufstellung der südafrikanisch® 
Eisenbahnrechnung scheint nach Frankel derart zu erfolgen. daß ne on 
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den eigentlichen Abschreibungen auch noch ein außerordentlich hoher 
rneuerungsfonds dotiert wird, und daß daher Wertabsetzungen z.B. auf 
ollmaterial weit über den Wert des im einzelnen Zeitpunkt vorhande- 
nen Materials möglich sind. Frankel (a.a.0.S.92) betont, daß es nicht 
angängig ist, daß „auf rollendes Material, das bereits gänzlich ersetzt und 
erneuert ist, noch Abschreibungen gemacht werden“. Einzelheiten sind, 
da keine Bilanzen der Südafrika-Bahnen als Ganzes dem Werk bei- 
gegeben sind, schwer nachprüfbar. Doch sollen nicht nur Eisenbahnver- 
waltung und Eisenbahnrat schon wiederholt darauf gedrängt haben, daß 
feste Grundsätze für den Erneuerungsfonds aufgestellt würden, sondern 
derartige Festsetzung soll auch schon im Jahr 1912 durch einen beson- 
eren öffentlichen Finanz-Ausschuß empfohlen worden sein, nach Fran- 
kel ist aber bis heute nichts geschehen, die Überweisungen zum Erneue- 
Tungsfonds werden vielmehr in einer außer jedem Verhältnis stehenden 
‘öhe hochgehalten, und die Folge ist, daß aus dem Erneuerungsfonds 
Nicht nur die Erneuerung bezahlt wird, sondern daß seither aus ihm auch 
über die Hälfte des gesamten heute rollenden Materials der Südafrika- 
ahnen, d.h. Neuanschaffungen angesichts eines um 66 % gestiegenen 
erkehrs und einer Erweiterung des Netzes um 6000 km (3975 Meilen) 
Stritien worden sind. Frankel sieht hierin eine Belastung der Eisen- 
ahnen zugunsten des allgemeinen Staatsäckels (dem an sich z. B. die 
Cuausstattungen der neuen Strecken obgelegen haben würde), und er 
rechnet, da die Eisenbahn die ihr so erwachsene Belastung naturgemäß 
wieder auf den Frachtzahler umlegen muß, ein Tarifmehrerfordernis von 
Jährlich 10 bis 15 Millionen RM (500 000 bis 750 000 £). — Daß Willkür- 
lichkeiten in der Bildung und Dotierung des Erneuerungsfonds, sowohl 
wenn er zu hoch, wie (vor allem!) wenn er zu niedrig dotiert wird, ein- 
treten können, ist Frankel ohne weiteres zuzugeben. Wie die Verhält- 
nisse bei den Südafrika-Bahnen aber in der Tat liegen, das kann nur der 
urteilen, der dort persönlich längere Zeit gründliche Studien gemacht 
at. Gleiches gilt gegenüber Frankels Beanstandungen der südafrikani- 
Schen Bahn-Werkstätten, bei welch letzteren er sich auf einen Bericht 
einer im Jahr 1925 eingesetzten Werkstätten-Kommission stützt. Auch 
uer sollen die Mängel auf die des bahntechnischen Sachverstands erman- 
Selnden Entscheidungen der Oberleitung zurückgehen, durch die der 
eneral-Manager und die eigentliche Verwaltung vor allem in der 
Olierung mit modernen Maschinen gefesselt seien. 
li In breiter Ausführung wird dann ein weiterer Schaden von 10 Mil- 
gonen (500 000 £) von Frankel aus der schon oben gewürdigten Tatsache 
rklärt, daß der Eisenbahnrat den Wünschen der Regierung auf Er- 
E immer neuer Zweig- und Verbindungslinien sich nicht zu Ver- 
n ießen wagt. Von 70 solcher neuer Zweiglinien sollen im Jahr 1926 
anch F rankel nur 10 einen Reingewinn, 32 nur Selbstkostendeckung, 28 
lien unmittelbaren Verlust gebracht haben. Aber auch hier ist nament- 
und angesichts der kolonialen Verhältnisse ein Urteil ohne genaue lokale 
politische Kenntnis nicht möglich. 
Fiss Ganz aufs Feld der Politik hinüber führen die weiteren Beanstan- 
auf aa Frankels, vor allem, daß die Südafrikabahnen unter einem Mehr- 
Ba von 6 Millionen (300 000 £) weiße Arbeitskräfte statt billigerer 
‚beschäftigten, und daß sie zu einem allerdings auch für unsere 
er A {nisse äußerst billigen Satz (0,50 Rpf das Tonnenkilometer = 1,28 d 
ruck and mile) mit einem Effektiv-Verlust von wenigstens 3 Mil- 
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lionen (150 000 £) Vieh aus wasserarmen Gegenden in Weidegebiet ver- 
schickten. 

Die letzten 5 (von 45) Millionen jährlicher Überbürdung findet 
Frankel in dem Tilgungsdienst, der den Südafrikabahnen auferlegt ist- 
Obgleich ein im Aufsichtsweg im Jahr 1925 eingezogenes Rechtsgut- 
achten die dem Staatsbahnunternehmen auferlegte Tilgungspflicht als 
nicht gegen die Eisenbahnbestimmungen der Südafrika-Akte verstoßend 
erklärt hat, betont Frankel unter Hinweis auf den verfassungsmäßig 
„kaufmännischen“ Charakter des Bahnunternehmens, daß ein kaufmännl- 
sches Unternehmen niemals das eigene Betriebskapital amortisiere, 800- 
dern im Gegenteil immer von neuem werbend arbeiten lasse und nur für 
die Erhaltung des Kapitals (durch Abschreibung und Erneuerung) Sorge 
trage. Tatsächlich scheint ein Arbeiten mit Abschreibung, Erneuerungs- 
fondsbildung und Tilgung — abgesehen von der jährlichen Verzinsung 
— wirklich vielleicht fiskalisch-thesaurierend, und daher (sofern die 
Frankelschen Darlegungen nicht nach der tatsächlichen Seite Ergänzung 
oder Berichtigung zu finden hätten), der Ausklang des II. Kapitels von 
Frankel nicht unberechtigt zu sein, der im Namen und im Interesse der 
heutigen Frachtzahler Klage über die derzeitige Verwaltungsgebarung 
führt, zumal sie die Gegenwart überschwere. Ob allerdings Frankels 
Schätzungen Stich halten würden: daß bei Entlastung der Südafrika- 
bahnen von den beklagten Überschwerungen eine Senkung des gesamten 
Tarifniveaus um 13 %, oder allein der höheren Klassentarife um 22 % 
möglich wäre, darüber soll hier kein Urteil gewagt werden, zumal den 
weiteren Tarifausführungen Frankels sehr kritisch begegnet werden 
muß. Aber mancher Satz Frankels schlägt doch erschreckend deutlich 
und Nachdenken heischend auch dem europäischen Leser in die Ohren; 
wie zum Beispiel: „Under the present system, a Minister of Railways 
(usually nota railway expert) represents the interests of the Governmen 
generally, rather than those of railway transport, and a political Boar 
ratifies his decisions. The onley expert representative of railway inter- 
ests is the General Manager, already over-burdened with executive duties: 
Under such a system the Administration of the Railways on commercia 
principles becomes impossible.“ ‚The hope that the South Africa State 
Railways would be managed on commercial principles, and not as a merè 
State Department on bureaucratic lines, has not been fulfilled.“ 

Das III. Kapitel ist in sich von verschiedenem Wert insofern, als 
sein erster Abschnitt sich zum guten Teil mit Ausführungen zu den all- 
gemeinen Tarifgrundlehren beschäftigt, die im Zusammenhang und Sinn 
des Buchs zwar nicht als entbehrlich bezeichnet werden sollen, immerhin 
aber auf nur 14 Seiten für den fachmännisch gebildeten Leser naturgemä 
nicht grundsätzlich Neues bringen können, und auch die besonderen Be- 
zugnahmen auf Südafrika ergeben, daß die wirtschafts- und verfassungs- 
mäßigen Voraussetzungen der Eisenbahntarifpolitik in Südafrika im 
großen und ganzen die gleichen wie auf der Erde sonst sind: Auch hier 
gilt, daß das Tarifsystem nicht rein als Wert- oder rein als Selbstkosten- 
tarif aufgezogen werden kann, auch hier muß man den Begriff der Ent- 
fernung, über die der Transport durchgeführt wird, sowohl bei wachsen 
der Größe, wie gegebenenfalls in der Abstufung innerhalb der Tarife Ve 
Zonen verschieden werten. Auch andere Tarifabstufungen, z. B. nal 
dem Grad oder der Tatsache der übernommenen oder abgelehnten 
Haftung (at owner’s Risk) hat das südafrikanische Tarifsystem mit hei" 
Tarifsystemen anderer Länder gemein. Das Tarifprinzip. um das es 
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Frankel geht, ist überhaupt kein formelles, wie sehr er auch — gleich 
allen Außenseitern — dazu neigt, jeden einzelnen in Frage kommenden 
technischen Tarifbehelf (Seehafenklausel, Mengenklausel, Produktions-, 
wirtschaftliche Zweckklausel) als besonderes raffiniertes Requisit einer 
ösartigen Spezialkunst zu werten, insbesondere wenn im einzelnen Fall 
das tarifmäßig erstrebte Ergebnis seiner persönlichen Einstellung nicht 
entspricht. In Wirklichkeit kommt es desungeachtet bei Frankel doch 
auch hier wieder stets nur auf das materielle Problem: Tarifpolitik nach 
„kaufmännischen“ oder nach „staatspolitischen* Gesichtspunkten — an. 
Immer von neuem betont Frankel, der Grundsatz der Eisenbahnverwal- 
tung nach der Südafrika-Akte sei Verwaltung on business prineiples. 

ie alle anderen Entscheidungen (siehe Kapitel IT) sollten auch diejeni- 
Sen über die Eisenbahntarifpolitik stets auf rein kaufmännischen Er- 
wägungen fußen. Aus dieser Einstellung heraus läßt sich Frankel sogar 

i Tarifmaßnahmen, die ihre volkswirtschaftliche Berechtigung an der 
Stirn tragen — z. B. die oben erwähnten Weideviehtarife — auf die Er- 
örterung der Frage, ob der Tarif vom Standpunkt der Gesamtökonomie 
richtig sei oder nicht, schlechterdings nicht ein. Wirtschaftspolitik zu 
treiben ist seiner Meinung nach ausschließlich Sache der Hoheits- 
regierung. Diese mag mit Zöllen, Steuern, Prämien oder anderen Mitteln 
helfen, wenn wirtschaftspolitische Maßnahmen nötig sind. Daß solche 
Maßnahmen aber „hinter verschlossenen Türen von einer Handvoll Eisen- 
bahnbeamten und Politikern* gemacht werden (S. 209), das hält Frankel 
ür unzulässig. 

Rezensent kann sich mit dieser Grundanschauung Frankels in 
doppeltem Sinn nicht einverstanden erklären: Einmal gibt es zwischen 
den angeführten beiden Arten — „kaufmännischer“ und „staatspolitischer* 
= Tarifpolitik überhaupt keine so klare begriffliche Abgrenzung, daß 
man danach das praktische Tarifgebaren eines Netzes ernstlich beurteilen 

önnte, — Und zum anderen gibt es auch bei kaufmännischst geleiteten 
Privatbahnen noch eine sehr berechtigte allgemein-wirtschaftliche Be- 
handlung des Tarifproblems. 

Zur Begründung der beiden letzten Thesen darf sich Rezensent auf 
von ihm wiederholt an den verschiedensten Stellen (vorzüglich aber auch 
ım Archiv) gemachte Ausführungen beziehen. Die Auffassung, die 
Franke] von der „kaufmännischen“ Tarifpolitik einer Privateisenbahn 
iat, übersieht, daß privatwirtschaftliche Eisenbahntarifpolitik und kauf- 
Männische Preispolitik im allgemeinen sich ganz grundsätzlich unter- 
Scheiden. Der private Kaufmann, der Holz. Erze oder andere Waren ver- 
Sl kann sich bei seinen Verkäufen und Verkaufsverhandlungen allein 
hach aktuell egoistische Erwägungen leiten lassen, um Zukunftsmög- 
qo keiten unbesorgt, darf und wird er das jetzt eben vorliegende einzelne 

eschäft über ein möglichst großes Quantum zu einem möglichst hohen 
reis zustande bringen. Die Eisenbahn hingegen wird aus eigenem 
„Ohlverstandenem Interesse ihre Abschluß- und Preispolitik niemals in 
eig Weise gestalten dürfen. Dem privaten Kaufmann und Fabrikanten 
ihr t für seinen Absatz die ganze Welt offen, die Eisenbahn ist mit 
ren Geschäften auf das Gebiet des eigenen Netzes reduziert. 
Se Gegensatz ist der tiefere Sinn des Vergleichs zwischen der ein- 
nischen Volkswirtschaft eines Eisenbahnnetzes und „the goose that 
2 the golden eggs“, den Acworth-Leverve in ihrem Gutachten über die 
utschen Bahnen gezogen haben und den auch Frankel wiederum (S. 255 
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oben) zitiert. — Eine Eisenbahn — sei sie privat, staatlich oder staatlich 
kontrolliert — hat ein eigenes originäres Interesse an dem Gedeihen 
der Volkswirtschaft ihres Gebiets, und sie hat deswegen auch ein eige- 
nes Recht, die Fürsorge für diese Volkswirtschaft wahrzunehmen — un 

zwar hinter verschlossenen Türen allein durch die eigenen Bahnbeamten. 
Denn es handelt sich dabei um die höchsteigene Sache: Würde die Bahn 
durch eine nicht pflegliche, in der Gegenwart alle Zukunftsmöglichkeiten 
des Bahngebiets verschüttende Tarifpolitik ihre Einnahmen momentan 
übersteigern, so blieben die Folgen später nicht aus. Verlöre die Land- 
wirtschaft (z.B. verdurstendes Vieh angesichts unaufbringbarer Trans- 
portpreise nach dem Wassergebiet) die Lebensmöglichkeit, so müßte 
vielleicht (ein praktisches Werturteil erlaubt sich Rezensent selbstver- 
ständlich nicht!) demnächst mit einer völligen Sterilität bisher nur land- 
oder viehwirtschaftlich erschlossenen Gebiets auch hinsichtlich aller 
anderen Zu- und Abtransporte gerechnet werden. — Nun macht Frankel 
allerdings — parallel der bekannten volkswirtschaftlichen Theorie hin- 
sichtlich sogenannter „Erziehungszölle*, die von einigen freihändlerischen 
Theoretikern als berechtigt anerkannt werden — die Konzession, Tarif- 
ermäßigungen zu Entwicklungszwecken (developmental rates) als im 
Sinn der Südafrika-Akte liegend zuzugestehen (S. 152). Aber einmal 
kommt es im Sinn des Obengesagten überhaupt nicht auf Tarifpolitik im 
Sinn der Südafrika-Akte, d. h. nicht auf staatliche Tarifpolitik, sondern 
auf gesund privatkaufmännische Tarifpolitik an, und dann sind die Ent- 
wicklungstarife nur eine Spielart wirtschaftspolitischer Fürsorge, W1e 
sie nötig ist. Das zeigt sich z. B. gerade im historischen Verlauf des 
Entwicklungstarifs: Frankel bejaht nur die Entwicklungstarifermäßi- 
gung. Hat sich also infolge solcher Tarifermäßigung demnächst die tarif- 
mäßig begünstigte Produktion entwickelt, so will er die Ermäßigung 
wieder aufheben und die erstarkte Produktion nunmehr tariflich voll 
auslasten. Er macht der südafrikanischen Tarifgebarung einen besonde- 
ren Vorwurf daraus, daß sie im Verkehr nach der Küste den Export be- 
günstige, den Import aber erschwere (indem dieser stets volle Taxe zU 
zahlen hat, während im innersüdafrikanischen Austauschverkehr häufig 
für, mit Import konkurrierende einheimische Produkte Ermäßigungen 
gewährt würden — vgl. z. B. Tafel VI S. 203). Es habe eine Zeit 8% 
geben, in der der Import den Export überwogen habe und daher Wagen- 
leermaterial vom Binnenland nach der Küste zu bewegen gewesen sèl- 
Damals seien daher vom kaufmännischen Standpunkt „Entwicklungs - 
Ermäßigungen für den Verkehr vom Innern nach der Küste wohl berech- 
tigt gewesen. Längst aber überwiege heute der Export den Import. Die 
Leerwagenbewegung gehe daher gerade umgekehrt heute von der Küste 
nach dem Inland, und trotzdem beständen die „Entwicklungsraten* nach 
der Küste weiter. Demgegenüber ist aber dem praktischen Eisenbahner 
bekannt, daß einmal zugestandene Tarifermäßigungen nur mit äußerster 
Mühe wieder beseitigbar sind. Auch die „Erziehungszölle* sind in der 
maßgebenden freihändlerischen Theorie gerade deswegen fallen gelassen 
worden, weil man erkannt hat, daß ein Zoll, einmal eingeführt, eben doc! 

eine vollzogene Wirtschaftstatsache schafft, mag man ihn auch seinerzeit 
noch so sehr als bloßen Erziehungszoll bezeichnet haben. Auf der ge- 
schaffenen Zollgrundlage vollzog sich die Entwicklung 
einer Erzeugung. Auf dieser Grundlage sollte sie sich sogar Sn 
wickeln. Will man diese Grundlage nun wieder beseitigen, so erfolg 
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naturgemäß entrüsteter Widerstand bei allen Betroffenen. Vom ,„kauf- 
männischen“ Standpunkt aus aber ergibt sich die Frage: Warum erst 
Opfer für eine Entwicklung bringen, die man durchzuhalten später nicht 
gewillt ist? Denn ob die mit dem Tarif entwickelte Produktion sich ohne 
die zu ihrer ursprünglichen Schaffung erforderliche Stütze auf die Dauer 
Würde halten können, ist doch zumindest Tatfrage. Zu experimentellen 
Yersuchen ist aber kein Instrument weniger geeignet als die Tarif- 
Schraube.. Jedenfalls ist grundsätzlich festzuhalten: Auch der privat- 
geschäftliche, „kaufmännische“ Endzweck der Tarifpolitik zwingt wohl- 
verstanden vielfach zu rein volkswirtschaftlich erscheinenden Rücksicht- 
nahmen. Aus eigenem Interesse muß die Eisenbahn gegenüber ihrem 
eigenen Netzgebiet merkantilistisch arbeiten. Dabei kann die volks- 
Wirtschaftliche Tendenz der Bahn und diejenige der politischen Regierung 
Sich doch gelegentlich nicht unwesentlich unterscheiden. Rezensent könnte 
Sich z. B. in Südafrika bei Eisenbahn und Staatsregierung verschiedene 
Wirtschaftspolitische Tendenzen hinsichtlich der Küstenschiffahrt denken. 
enn in solchem Fall die Eisenbahn durch die Regierung unmittelbar 
oder mittelbar durch ihren Board zu Entscheidungen gegen ihr eigenes 
»Kaufmännisches“ Interesse gezwungen wäre, so würde hier allerdings 
eine Verletzung der Rechtstellung der Bahn unzweifelhaft vorliegen. 

In allen diesen Punkten arbeitet Frankel von einer grundsätzlich 
anderen oder wenigstens im einzelnen abweichenden Grundanschauung 
aus und kommt daher dann vielfach auch zu Ergebnissen für den einzelnen 
Praktischen Fall, hinsichtlich dessen Rezensent sich denken könnte, daß 
er bei näherem Studium zu entgegengesetzter Auffassung käme. Es geht 
bei Frankel selbst auch in der Behandlung der praktischen Einzelfälle 
häufig offensichtlich kaufmännische Tendenz und volkswirtschaftliche 

ürdigung durcheinander. Die Tarife sollen nach Frankel „reasonable“ 
und „just“ sein (S. 259). Das ist kein „kaufmännisches“ Programm! Einen 
aufmann kann man in seiner Preisstellung erst angreifen, wenn der 
“reis wucherisch oder dergl., vielleicht auch unlauter im Wettbewerb 
ist. Aber „reasonable“ und „just“ soll doch offenbar mehr bedeuten. Tat- 
Sächlich zeigt auch die Behandlung der einzelnen Fälle, daß Frankel bei 
lenen beiden Programmforderungen viel weitergehendes (etwa möglichste 
"Oportionalität gegenüber den Selbstkosten ..... keinesfalls Unter- 
<ehreitung der durch den betreffenden Transport entstehenden speziellen 
elbstkosten u. dergl. m.) vorschwebt. Kurz: Rezensent glaubt auch ein 
So fleißiges und in vieler Beziehung sicherlich so vorzügliches Buch wie 
AS von Frankel nicht von dem bei Tarifarbeiten so häufig bemerkbaren 
angel freisprechen zu können, daß die vielen, allerdings außerordentlich 
eicht sich verwickelnden Fäden des Tarifgewebes nicht immer bis zum 
letzten klar durchgehalten sind. Klare Durchführung der Theorie am 
Praktischen Fall ist aber mit den (wie schon gesagt) gegenseitig begriff- 
ich Sich nicht restlos ausschließenden Tarifprinzipien auch gar nicht 
Möglich. Das Tarifwesen jedes größeren Eisenbahnnetzes ist ein orga- 
nisch erwachsenes Gebilde mit Rissen, Narben und Verwachsungen, ver- 
gleichbar etwa der menschlichen Haut — zu erklären immer nur im großen 
Ad ganzen, offen lassend aber stets eine Unzahl Punkte. Auch politisch 
Sestatten die Dinge meist eine verschiedene Betrachtungsweise: z. B. hebt 
Tanke] zweifellos mit Recht hervor, daß der Goldpreis für die ganze 
a So feststeht, daß die afrikanische Minenindustrie mit ihrem Brutto- 
9S pro Einheit des Produkts unweigerlich fixiert ist, welche Produk- 
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tionskosten auch immer ihr (beispielsweise durch die Eisenbahntarife) an- 
gelastet werden. Demgegenüber kann Rezensent die Erwägung nicht 
unterdrücken, daß keine Industrie so gegen die Möglichkeit der Stillegung 
oder Einschränkung geschützt ist wie der Goldbergbau. Die erste vor- 
stehende Erwägung weist in der Richtung schonlicher, die zweite vor- 
stehende Erwägung aber in der Richtung kräftiger tarifarischer 
Belastung... .. $ ; 

So kommt man denn selbst, und so kommt auch Frankel im Schluß- 
ergebnis nicht zu wesentlich Neuem oder Abschließendem. — Den vier 
Kapiteln der eigentlichen Arbeit ist ein Addendum: die künftige Kon- 
trolle und Verwaltung der südafrikanischen Eisenbahnen und Häfen 
angefügt, über das, soweit Verwaltungs- und damit aktuellpolitische 
Fragen in Betracht kommen, Rezensent sich kein Urteil erlauben will- 
Was die Tarifpolitik betrifft, so kommt Frankel materiell — wie gesagt 
— nur auf die Forderungen „reasonable“ und „just“ — heraus, die aber als 
Programm für praktische Wegweisung viel zu allgemein sind, formell 
plädiert er für ein südafrikanisches Rate Tribunal, wobei ihm offenbar 
in erster Linie die Interstate Commerce Commission vorschwebt. 

Nun kann es nach allem, was man aus Amerika hört, keinem Zweifel 
unterliegen, daß die Interstate Commerce Commission außerordentlich 
segensreich wirkt und namentlich in ihren Anfangs-, von Mißtrauen 
gegen die Eisenbahnen erfüllten Zeiten gewirkt hat. Immerhin ist das 
Arbeiten der Interstate Commerce Commission stets ein Arbeiten erst 
auf Anruf und meist gegenüber vollzogenem, in Kraft befindlichem T arif. 
Die modernen englischen Eisenbahn-Tribunale dürften in ihrer Arbeits- 
weise dem schon überlegen sein. Indessen erscheinen alle diese neueren 
anglo-amerikanischen Organe zwecks Beteiligung von Publikum oder 
Bahnbenutzern am Tarifgeschäft insofern sämtlich in der Wurzel un 
im Ausgangspunkt falsch, als sie — ausnahmslos — keine unmittelbare 
Zusammenarbeit von Publikum oder Benutzerschaft mit dem Tarif- 
unternehmen, sondern eine Mitwirkung von Publikum oder Be- 
nutzerschaft nur über die Aufsichtsbehörde vorsehen- 
Historisch ist das ohne weiteres zu erklären: Die amerikanischen Bahnen 
waren zur Zeit der Schaffung der Interstate Commerce Commission samt 
und sonders Privatbahnen und unter der Roosevelt-Parole zudem äußerst 
suspekt, volkswirtschaftlich gleichmäßige Interessenwahrnehmung ga" 
nicht zu wollen. Unter diesen Umständen konnte die Publikumsmit- 
arbeit nur bei der Aufsichtsinstanz geschaffen werden. Ganz ander® 
lagen und liegen aber die Dinge in Deutschland (und auch in anderen 
kontinentalen Europastaaten und Netzen). Hier hat man rund ein Viertel- 
jahrhundert vor Roosevelt bei Staatsbahnen eine Beteiligung des Be- 
nutzerkreises am Tarifgeschäft, schon im Stadium der Tarifbildu ng: 
nicht erst bei der Tarifkritik, geschaffen durch die Ständige Tarif- 
kommission und den der Tarifkommission beigeordneten Ausschuß der 
Verkehrsinteressenten. Und dieser Ausschuß arbeitete von jeher mit 
den Bahnen, nicht mit der Aufsichtsbehörde zusammen. Der Tari 
wird bei diesem System also schon vor Veröffentlichung und Inkraft- 
treten zwischen Wirtschaft und Eisenbahn besprochen und in 99 von 
hundert Fällen faktisch mehr oder weniger vereinbart, wenn auch formal- 
juristisch der Eisenbahn das alleinige Bestimmungsrecht zusteht. Bel 
dieser (zweifellos zweckmäßigeren) Organisationslage ist denn auch in 
Deutschland gegenüber allen in jüngerer Zeit hervorgetretenen Anregun- 
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gen wegen „Tarifschiedsgerichte“ und dergl. an ablehnender Stellung- 
nahme festgehalten worden. Die Ständige Tarifkommission ist dem Rate 
Tribunal gegenüber organisatorisch ebenso überlegen, wie direkte Aus- 
Sprache einem Meinungsaustausch über Dritte und durch Dritte über- 
egen ist (von Sachkenntnis und dergl. gar nicht zu reden). Desunge- 
achtet aber hat Frankel, dem deutsche Eisenbahnverhältnisse, — wie sein 

uch an verschiedenen Stellen zeigt — mindestens in der derzeitigen 
Organisation nicht fremd sind, die Möglichkeit der Tarifschaffung in 
ollegialem Kommissionsweg unmittelbar zwischen Eisenbahn und Wirt- 
Schaftsvertretung bei seinen Zukunftsvorschlägen überhaupt nicht be- 
rücksichtigt. Diese Auslassung durfte bei einem Buch, das soviel Fleiß 
und Überlegung erkennen läßt, nicht unerwähnt bleiben. 

Frankel kämpft in Südafrika — auch die patronisierende Vorrede 
von Hofmeyr-Pretoria bezeugt es — gegen den herrschenden Strom in 
Politik, Verwaltung und Öffentlichkeit. Vieles an Frankels Darlegungen 
geht zu weit und ist auf die Dauer zweifellos nicht haltbar. Aber des- 
ungeachtet steht das Buch auf bemerkenswerter Höhe. In Deutschland 
haben wir bisher kein gegen Reichsbahnaufsicht und Reichsbahn-Gesell- 
Schaft oppositionell orientiertes Buch von annähernd gleichem Rang. 

ies rechtfertigte, ja zwang zu der außergewöhnlich eingehenden 
ürdigung. Dr. W. Spiess. 


Schmelter, Fritz, Dr. jur. Der $ 37 des Reichsbahngesetzes 
und die Baupolizeigenehmigung in Preußen. 
Öffentliches Recht, Steuerpolitik und Finanzwissenschaft, Heft 3. 
Berlin-Grunewald, Dr. Walther Rothschild, 1931. 66 S. 3,60 RM. 

Die im Schrifttum schon häufig behandelten Fragen des $ 37 Reichs- 
bahngesetz finden in der vorliegenden Arbeit eine zusammenfassende 
arstellung, die für den Eisenbahnfachmann zwar nichts wesentlich Neues 

ringt, aber doch manche Anregung bietet. 
Der Hauptgegenstand der Abhandlung ist die Frage, inwieweit in 

Preußen Bauten der Reichsbahn der Baupolizeigenehmigung bedürfen, 

und welche Erleichterungen die Reichsbahn dabei zu beanspruchen hat. 

ä Für die Reichseisenbahnanlagen im Sinn des $ 37 Reichsbahngesetz, 

die Schmelter reine Betriebsbauten nennt, kommt er zu folgendem Er- 

gebnis: Bei der Planfeststellung gemäß $ 37 Abs. 2 des Reichsbahngesetzes 
indet nur eine Anhörung der Landesbehörden, die sich gutachtlich äußern 
Onnen, statt, einer besonderen Genehmigung für Hochbauten, Feuer- 

Stellen usw., die nach dem preußischen Planfeststellungsrecht noch er- 

örderlich war, bedarf es bei Reichseisenbahnanlagen nicht. Irgendwelche 

ehördliche Abnahmen finden für diese Bauten nicht statt. Gebühren 
und Auslagen für die gutachtliche Äußerung sind von der Reichsbahn- 
esellschaft nicht zu erstatten. 

a Bis auf den letzten Satz stimmt dies Ergebnis mit dem größten Teil 

er Fachliteratur und mit der Verwaltungspraxis überein. Der letzte 

A kann nach dem Gesetz wohl richtig sein, in der Praxis wird aber 

in ers verfahren. Schmelter weist darauf auch ganz richtig hin (S. 27). 

re er den 1929 zwischen der Reichsbahn und dem Land Preußen ge- 

OSsenen Vergleich erwähnt, der allerdings inzwischen überholt ist. 


1582 Bücherschau. 


Nach dem neueren, von Schmelter noch nicht erwähnten Erlaß des preußi- 
schen Ministers für Volkswohlfahrt vom 6. Mai 1931, dessen Wortlaut 
mit der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft vereinbart ist (Erlaß der 
Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 46 — Napl 22 
vom 30. Juni 1931) wird für die gutachtliche Äußerung der Landes- 
behörden bei Betriebsbauten zwar keine Baupolizeigebühr und auch keine 
Verwaltungsgebühr erhoben, jedoch sind die entstandenen baren Aus- 
lagen — allerdings nur für die Teilnahme von höchstens zwei Ver- 
tretern — von der Reichsbahn zu erstatten. 

Bei Prüfung der Frage, was unter Reichseisenbahnanlagen zu ver- 
stehen ist, meint Schmelter (S. 10 und 28), daß in keinem Gesetz festgelegt 
sei, was unter Reichseisenbahnanlagen zu verstehen sei. Diese Ansicht 
ist nicht ganz zutreffend. Denn der Begriff Bahnanlagen, aus dem ja der 
Begriff Reichseisenbahnanlagen ohne weiteres abgeleitet werden kann, 
hat im $ 6 der Bau- und Betriebsordnung eine Definition gefunden, die 
immerhin eine gewisse Festlegung des Begriffs enthält (vgl. hierzu Archiv 
für Eisenbahnwesen 1928, S. 1452). 

Für die Bauten, die nicht reine Betriebsbauten sind, also Wohn- 
gebäude, Verwaltungsgebäude und ähnliches, kommt Schmelter zu folgen- 
dem Ergebnis: Die Pläne sind nach Maßgabe der örtlichen Bauordnungen. 
wie die Pläne der anderen Behördenbauten, von den Baupolizeibehörden 
zu genehmigen. Die für Behördenbauten vorgesehenen Erleichterungen 
in der Bauüberwachung und Abnahme sowie die Ermäßigung der Ge- 
nehmigungsgebühren können von der Reichsbahn-Gesellschaft für diese 
Bauten in Anspruch genommen werden. Daneben sind bare Auslagen 
zu erstatten. 

Hier stimmt der zweite Satz mit der für die Praxis gegebenen 
Regelung nicht überein. Bei den für Behörden vorgesehenen Erleichte- 
rungen handelt es sich um folgendes: Nach dem Entwurf der Einheits- 
bauordnung vom 25. April 1919, die den einzelnen Bauordnungen als 
Muster dient, bedarf es für solche Bauten, die für Rechnung des Reichs 
unter Leitung von Baubeamten ausgeführt werden. der baupolizeilichen 
Rohbau- und Gebrauchsabnahme nicht, und für ihre Prüfung und Genehm! 
gung sind nur die halben Gebühren zu entrichten. Die hier geforderten 
Voraussetzungen sieht Schmelter nach längeren Untersuchungen bei den 
Bauten der Reichsbahn als gegeben an. Wie weit seine Begründung, die 
sich in wesentlichen Punkten mit dem Standpunkt der Reichsbahn deckt. 
zutreffend ist, soll hier nicht erörtert werden. Als Mangel ist es aber 
zu bezeichnen, daß sich Schmelter hier nicht mit der sehr naheliegenden 
und für die praktische Entscheidung maßgebenden Frage auseinander- 
gesetzt hat, inwieweit die Entscheidungen des Reichsgerichts und des 
Oberverwaltungsgerichts über die Verpflichtung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft zur Zahlung von Gerichtskosten und Verwaltungs“ 
gebühren hier zu berücksichtigen sind. Denn diese Entscheidungen 
beruhen bekanntlich zum Teil auf der vom Reichsgericht (109,91) en“ 
gehend begründeten Ansicht, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
nicht eine Anstalt sei, die für Rechnung des Reichs verwaltet wird. 
diese Ansicht, die das Reichsgericht auch nach Erlaß des neuen Reichs- 
bahngesetzes aufrechterhalten hat, richtig ist — die Reichsbahn vertritt 
bekanntlich einen anderen Standpunkt —, und ob diese Entscheidungen 
auch für die vorliegende Frage, ob die Bauten der Reichsbahn für Rech- 
nung des Reichs ausgeführt werden, maßgebend ist, oder ob der Kern 
der Frage hier ein anderer ist, hätte unbedingt erörtert werden müssen- 


Bücherschau. 1583 


Für die Praxis ist jedenfalls die Frage nicht in dem für die Reichs- 
bahn günstigen Sinn Schmelters geregelt worden. Der in der Abhand- 
lung nicht erwähnte Erlaß des preußischen Ministers für Volkswohlfahrt 
vom 6. Mai 1931 bestimmt vielmehr für Bauten, die nicht Betriebsbauten 
sind: Die Baugenehmigung unterliegt der Gebührenpflicht nach Maßgabe 
der jeweiligen Baupolizeigebührenordnung, wobei zu bemerken ist, daß 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft nach dem Beschluß des Oberver- 
waltungsgerichts vom 25. März 1929 weder als Dienststelle des Reichs 
noch als Anstalt, die für Rechnung des Reichs verwaltet wird, anzusehen 
ist. Dieser Hinweis auf die Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts 
soll in diesem Zusammenhang offenbar bedeuten, daß der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft die oben angegebenen Erleichterungen für ihre 
gSenehmigungspflichtigen Bauten nicht zustehen, sollen. 

Mit dieser interessanten und für die Praxis wichtigsten Frage hätte 
Schmelter sich unbedingt beschäftigen müssen, auch wenn seine Arbeit 
Schon vor dem Datum des Erlasses vom 6. Mai 1931 abgeschlossen war. 

enn die Entscheidungen des Reichsgerichts und des Öberverwaltungs- 
Serichts waren lange vor Abschluß der Arbeit ergangen. 

t Die sogenannten Exkurse über die Rechtsnatur der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft, der Reichsbahnbeamten und der Reichsbahn- 
Stellen, die Schmelter im Zusammenhang mit der Frage gibt, ob die Bauten 
der Reichsbahn für Rechnung des Reichs von Baubeamten ausgeführte 

auten sind, enthalten nichts Neues. Sie kommen zu dem bekannten Er- 
gebnis, daß die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft eine juristische Person 
des öffentlichen Rechts ist, und die Reichsbahnbeamten als mittelbare 
eichsbeamte und die Reichsbahnstellen als mittelbare Reichsbehörden 
anzusehen sind. 
Zum Schluß sei noch auf ein offenbares Versehen hingewiesen: 
Auf Seite 22 wird von dem „alten Reichsbahngesetz“ gesprochen. Offen- 
ar ist jedoch hier nicht das Reichsbahngesetz in der alten Fassung 
von 1924 gemeint, sondern das Eisenbahngesetz von 1838. 
Die gut und anregend geschriebene Arbeit Schmelters ist lesenswert, 
oo — wie sich aus dem Vorstehenden ergibt —, für die Praxis nur 
edingt verwertbar. Dr. Genest. 


Couve, Dr. rer, pol., Reichsbahnrat.e. Die Eisenbahn-Güter- 

i abfertigung. Erster Teil. Abfertigungs- und Ladedienst. 
Mit 30 Bildern. 216 S. 3. Aufl. Berlin 1931. Verkehrswissen- 
schaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen 
Reichsbahn. 3 RM. 


eine Air Buch will in erster Linie Lehrbuch für Beamte sein, die sich auf 
diek rüfung vorbereiten. Darüber hinaus will es die in der Praxis 

n _n Beamten über die Maßnahmen unterrichten, die zur Hebung 
käm tu schaftlichkeit, zur Besserung des Kundendienstes und zur Be- 
Or Fe des Wettbewerbs getroffen werden sollen. Die übersichtliche 
om ng des Stoffs, die klare und leicht verständliche Schreibweise und 
Zuhehe „unschauungsmaterial gebrachten Bilder sind besonders hervor- 
De ende Vorteile des Buchs. Sehr zweckmäßig ist es auch, daß unter 
ak; erschrift eines jeden Abschnitts zunächst die jeweils in Frage 
enden Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs, der Eisenbahn- 
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verkehrsordnung, des deutschen Gütertarifs, des I. Ü.G. und der ein- 
schlägigen Dienstvorschriften usw. zitiert sind. So ist der Leser leicht 
in der Lage, die Vorschriften, deren unmittelbares Studium durch ein 
Lehrbuch nie ersetzt, sondern nur erleichtert werden kann, selbst heran- 
zuziehen. Das Buch wird sich als gutes Hilfsmittel für Vorbereitung und 
Praxis bewähren. Ge. 


Vom Reisen mit der Eisenbahn. Ein Leitfaden für den Unterricht in den 
oberen Klassen der Schulen und Fortbildungsschulen. Bearbeitet 
im Auftrag der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im Reichs- 
bahn-Zentralamt für Bau- und Betriebstechnik. Berlin 1931. 
Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft 
m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 0,50 RM. 


Von dem Gedanken ausgehend, daß es sowohl für die Reichsbahn 
als auch für die Allgemeinheit zweckmäßig ist, wenn die Jugend schon 
in den Schulen mit den wichtigsten Bestimmungen des Eisenbahnbetriebs 
und -verkehrs bekanntgemacht wird, soweit sie für den Reisenden Be- 
deutung haben, ist dieser Leitfaden geschrieben. Er gibt in knapper 
und übersichtlicher Form das für den Reisenden Wissenswerte wieder- 

Ge. 


Lewy, Hermann, Dr., Prof. an der Handelshochschule Berlin. D ie 
Grundlagen der Weltwirtschaft. Eine Einführung 
in das internationale wirtschaftliche Leben. 2. Aufl. 253 S. 8. 
Leipzig und Berlin, B. G. Teubner. Geh. 5.00 RM, geb. 6,50 RM. 


Die erste, im Jahr 1924 erschienene Auflage dieses trefflichen 
und einzigartigen Buchs habe ich im Archiv für Eisenbahnwesen 
1925, S. 1017 ausführlich besprochen. Der Verfasser geht von dem 
Grundgedanken aus, die Weltwirtschaft wäre keine besonder® 
Wissenschaft, sondern nur ein Zweig der allgemeinen Volkswirt- 
schaftslehre. Nach diesem Grundsatz ist auch die zweite Auflage 
bearbeitet. Hiernach gibt der Verfasser eine geschichtliche Darstellung 
der Weltwirtschaft aller Länder. In der 2. Auflage ist auch die Gliede- 
rung des Stoffs der 1. Auflage beibehalten worden. Die fortschreitende 
Entwicklung der Weltwirtschaft wird in der 1. Auflage bis zum Jahr 
1924 geschildert, in der zweiten ist die unmittelbare Gegenwart bis 
zum Jahr 1930 dargestellt. Die neue Auflage enthält also in den 
sieben Jahren vorgekommene wichtige entscheidende Vorgänge. Der 
Umfang des Werks ist bedeutend vergrößert (von 185 auf 235 Seiten). 
Der Stoff ist wesentlich erweitert, und der Verfasser hat die Genug- 
tuung, daß seine Anschauungen von der Zukunft sich durchaus be 
stätigt haben. Seine kritischen Bemerkungen haben sich vollständig als 
richtig erwiesen, und die Weltwirtschaft hat sich in den letzten sieben 
Jahren in vielen Beziehungen genau so entwickelt, wie der Verfasser 
vorausgesagt hatte. Die Darstellung des Verfassers ist streng objektivi 
Er läßt die Tatsachen für sich selbst sprechen. In dem letzten Kapite 
werden die gegenwärtigen, brennenden Fragen der Weltwirtschaft un 
der damit eng zusammenhängenden Finanzpolitik eingehend erörter 
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mit dem Ergebnis, daß seiner Meinung nach die Regierung auf dem rich- 
tigen Weg fortgeschritten ist. Dafür sprechen auch die in den letzten 

onaten nach Erscheinen des Buchs vorgegangenen Ereignisse und die 
von der Regierung vorgeschlagenen politischen und finanziellen Verord- 
nungen zur Überwindung der gegenwärtigen Welikrisis. Es scheint von 
Sroßem Wert, daß einmal die weltwirtschaftlichen Vorgänge in streng 
wissenschaftlicher Weise erörtert werden, daß einmal ein ernster Ver- 
treter der Volkswirtschaftslehre wissenschaftlich zu denselben Ergeb- 


nissen kommt, die zum großen Teil verwirklicht worden sind. — Auch 
die 2. Auflage des Buchs sei zum ernsten Studium bestens empfohlen. 
A.v.d.L. 


Seligsohn, Franz, Dr., Rechtsanwalt und Notar in Berlin. Der Rück- 
griff der Versicherungsträger (nach $ 1542 und 
§ 903 RVO), Stuttgart 1931, W. Kohlhammer. 5 RM. 

In einer Zeit, in der die Versicherungsträger wie viele Körper- 
Schaften des öffentlichen Rechts mit starken finanziellen Schwierigkeiten 
zu kämpfen haben, gewinnen gesetzliche Bestimmungen, die ihrer finan- 
ziellen Entlastung dienen, doppelte Bedeutung. Zu solchen Bestimmungen 
gehören auch die gesetzlichen Vorschriften, die den Rückgriff des Ver- 
Sicherungsträgers gegen andere Personen regeln, die dafür verantwortlich 
zu machen sind, daß der Versicherungsträger gegenüber den Versicherten 
öder ihren Hinterbliebenen leistungspflichtig wird. Diesen gesetzlichen 

estimmungen ($$ 1542 u. 903 Reichsversicherungsordnung) ist die syste- 

matische Darstellung Seligsohns gewidmet. 
Gedacht ist hierbei zunächst an die Fälle, in denen einem Versicher- 
ten zum Beispiel durch unerlaubte Handlung ein Schaden erwächst. Es 
estehen dann aus der gleichen Ursache zwei Ansprüche nebeneinander, 
nämlich 1. der Anspruch des Geschädigten auf Schadenersatz und 2. der 
DSpruch des Geschädigten gegen den Versicherungsträger auf dessen 
‘@istungen nach der Reichsversicherungsordnung. Das Nebeneinander 
dieser Ansprüche erschien aber dem Gesetzgeber mit Recht unbillig. Er 
bestimmte deshalb in $ 1542 RVO für diesen Fall, daß der Schadenersatz- 
Anspruch zu 1. auf den Versicherungsträger insoweit kraft Gesetzes über- 
Seht, als er nach der RVO dem Entschädigungsberechtigten Leistungen zu 
Sewähren hat. Das Recht des Versicherungsträgers zum Rückgriff gegen 
I Sschadenersatzpflichtige Person ist also vom Geschädigten ab ge- 
& itet, Diesen „Rückgriff aus abgeleitetem Rech t* behandelt 
eligsohn im ersten Abschnitt seiner Darstellung. Hierbei werden im ein- 
colnen die Voraussetzungen des Rükgriffsrechts untersucht, ferner die 
Feen legis des Schadenersatzanspruchs auf den Versicherungsträger, 
Nsbesondere der Zeitpunkt des Forderungsübergangs und vor allem die 
sich ungen und Rechtsgeschäfte, besonders Vergleiche zwischen dem Ver- 
pr. rien und Ersatzpflichtigen unter Hinweis auf $ 407 BGB behandelt. 
2 aktisch bedeutungsvoll ist für den Versicherungsträger in diesem Zu- 
lich nhang die Mahnung des Verfassers, dem Ersatzpflichtigen mög- 
Ma t frühzeitig von dem Bestehen des Versicherungsverhältnisses Kennt- 
den 2 geben (S. 30, auch Anm. 18 daselbst). Denn kennt der Schuldner 
dem Orderungsübergang auf den Versichertenträger und zahlt er trotz- 
zahl an den Versicherten, so muß er an den Versicherungsträger abermals 
en. Ein besonderes Kapitel gilt dem Umfang des Rückgriffsan- 
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spruchs, der nie höher sein kann als der Ersatzanspruch des Versicher- 
ten gegen die dritte Person und als der Leistungsanspruch aus der 
Versicherung. Ein weiteres Kapitel erörtert das Verfahren, vor allem 
die Bindung des ordentlichen Gerichts bei der Entscheidung über den 
zivilen Rückgriffanspruch an die Entscheidung über die Leistungspflicht 
des Versicherungsträgers nach der Reichsversicherungsordnung ($ 1543). 

Aber nicht nur zugunsten der Versicherungsträger der RVO ist ein 
solches abgeleitetes Rückgriffrecht geschaffen, sondern auch zugunsten 
anderer Fürsorgeträger, so im Reichsversorgungsgesetz zugunsten des 
Reichs, in der Verordnung über die Fürsorgepflicht zugunsten der Für- 
sorgeverbände und schließlich im Unfallfürsorgegesetz für Beamte und 
für Personen des Soldatenstands zugunsten der Betriebsverwaltung, die 
dem Verletzten oder seinen Hinterbliebenen Pensionen, Kosten des Heil- 
verfahrens usw. nach diesem Gesetz zu zahlen hat. Der Verfasser nimmt 
hierbei auch Stellung zu der Frage, ob $ 12 Abs. 2 des Unfallfürsorge- 
gesetzes auch im Verhältnis eines Reichsbeamten zur Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft gilt. $ 12 Abs. 2 bestimmt, daß weitergehende 
Ansprüche als auf die Bezüge dieses Gesetzes dem Verletzten und seinen 
Hinterbliebenen gegen das Reich und die Länder nicht zustehen. Der 
Verfasser verneint nun die Frage, ob Reichs-, Staats- und Kommunal- 
beamte ebensowenig wie gegen Reich und Länder, so auch nicht gegen 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft über die Unfallfürsorgegesetze hin- 
aus Ansprüche erheben können (S. 59). Denn die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft sei dem Reich und den Ländern nach dem Wortlaut des $ 12 
Abs. 2 nicht gleichzustellen. Eine inzwischen veröffentlichte Entschei 
dung des Reichsgerichts vom 7. 1. 31 — IX 165/30 (Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen — Jahrgang 1931 S. 958 f), die dem 
Verfasser offensichtlich noch unbekannt war, hat in ausführlicher Be- 
gründung, auch unter Ablehnung einer Anwendbarkeit des $ 16 Abs. 4 
Reichsbahngesetz, diese Ansicht bestätigt. Im neuen Entwurf zu einem 
Unfallfürsorgegesetz für Reichsbahnbeamte wird, worauf auch der Ver- 
fasser hinweist (S. 59 Anm. 18), die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
dem Reich in Hinsicht auf $ 12 gleichgestellt. 

Im Gegensatz zu dem abgeleiteten Rückgriffrecht steht der im 
IT. Abschnitt behandelte Rückgriff des Versicherungsträgers nach $ 
RVO. „aus eigenem Recht“. Dieses besteht für den Träger der 
Unfallversicherung und nur für diesen gegen den Unternehmer. 
wenn strafgerichtlich festgestellt ist, daß der Unternehmer oder eine ihm 
durch das Gesetz gleichgestellte Person den Unfall vorsätzlich oder fahr- 
lässig mit Außerachtlassung derjenigen Aufmerksamkeit herbeigeführt 
hat, zu der sie vermöge Amts, Berufs oder Gewerbes besonders Ver- 
pflichtet sind. Auch hier werden die Voraussetzungen des Rückgriff- 
rechts, seine Bedeutung und sein Umfang sowie das Verfahren bei einer 
Klage des Versicherungsträgers ausführlich erläutert. 

Die gründliche und klare Darstellungsweise, die durch Einfügung 
von Beispielen belebt ist und die einschlägige Rechtsprechung und Lite- 
ratur ausgiebig berücksichtigt, erleichtert auch dem bisher mit diesem 
Gegenstand weniger Vertrauten sehr die Einführung in dieses Sonder- 
gebiet, dessen Beherrschung vor allem für die Versicherungsträger selbst: 
besonders auch für die im Bereich der Reichsbahn, von außerordentlichem 
Wert ist. Glünicke. 
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I. Mm. Stengleins Kommentar zu den strafrechtlichen 
Nebengesetzen des Deutschen Reichs. Il. Band, 
4. und 5. Lieferung. Fünfte Auflage, völlig neubearbeitet von 
Dr. Ludwig Ebermeyer, Oberreichsanwalt a. D., Professor, Ernst 
Conrad, Reichsgerichtsrat a. D., Dr. Albert Feisenberger, Reichs- 
anwalt, Johannes Floegel, Öberstaatsanwalt bei der Reichs- 
anwaltschaft, Dr. Karl Schneidewin, Reichsanwalt, Dr. Otto 
Schwarz, Reichsgerichtsrat. Berlin 1930/1931, Otto Liebmann. 

E. Conrad und J. Floege, Kommentar zur Reichs- 
gewerbeordnung und zum Gaststättengesetz 
nach dem Stand vom 1. März 1931 für die Praxis bearbeitet. 
Berlin 1931, Otto Liebmann. 


Die 4. und 5. Lieferung bringen den Abschluß des zweiten Bands und 
damit die Vollendung der neuen Auflage! überhaupt. Die Beiträge 
Stammen aus der Feder von Sehwarz ‚Schneidewin, Conrad 
und Floe gel, der nach dem Tod des Reichsgerichtsrats Conrad 
dessen Kommentierung des Betriebsrätegesetzes und der Gewerbeordnung 

Ortgeführt und die Bearbeitung des Gaststättengesetzes übernommen hat. 
Zunächst enthält die 4. Lieferung noch arbeitsrechtliche und gewerb- 
Che Gesetze, von denen besonders das als Ganzes kommentierte Betriebs- 
ınlegesetz zu erwähnen ist. Ein weiterer Abschnitt ist dem Vereins- 
ang Versammlungsrecht gewidmet, hervorzuheben sind hier als bedeuten- 
Rae Gesetze das Vereinsgesetz von 1908 und das Gesetz zum Schutz der 
EDublik in der Fassung vom 25. März 1930. Beide Gesetze sind, ent- 
end ihrer heute erheblichen praktischen Bedeutung für die Straf- 

echtspraxis, unter umfassender Berücksichtigung ihrer Entstehungs- 

Seschichte, des Schrifttums und der Rechtsprechung behandelt. Ein beson- 

erer Abschnitt ist schließlich der Gewerbeordnung und im Zusammen- 
ang damit dem Gaststättengesetz gewidmet, das ja an die Stelle fort- 

Allender Vorschriften der Reichsgewerbeordnung getreten ist. Die Dar- 
Stellung dieser Gesetze umfaßt auch die ganze 5. Lieferung, der noch ein 
za Wortverzeichnis für das ganze Werk beigegeben ist. Trat schon bei 
as ac en, in der neuen Auflage erläuterten Gesetzen eine Behandlung 
Br toffs ‚zutage, die über den eigentlichen Zweck der Darstellung des 

tafrechtlich Bedeutsamen hinausging, so hat sich die Bearbeitung der 

Ber eordnung und des Gaststättengesetzes das ausgesprochene Ziel 
den er diese Vorschriften so zu erörtern, daß sie auch anderen als mit 
pin trafrecht befaßten Kreisen, den zivil- und arbeitsrechtlichen, den 


ozei- und Verwaltungsbehörden und den Gewerbetreibenden selbst 
Yützlich sein können. 


Mi Sto damit ihre Arbeit einem wesentlich größeren Kreis als nur den 
ige ir recht interessierten Benutzern zugedacht war, haben die Ver- 
ec T Gewerbeordnung und das Gaststättengesetz, wie oben unter II. 
schieden ‚auch gesondert in der gleichen Fassung herausgegeben, unter- 
ih en von der Ausgabe im Rahmen des Kommentars nur insofern, als 
wie di sr eiches ausführliches Stichwortregister, das bei einem Gesetz 


der B ewerbeordnung besonders unentbehrlich ist, zur Erleichterung 
enutzung beigegeben ist. 
ne 


II. 


liche 


7 ! Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1927 S. 1494, 1928 S. 328, 1929 S. 229 und 
30 S. 1139, 
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Die Verfasser haben ihr Ziel voll erreicht. Der Kommentar wird 
besonders dem Juristen, der als Richter, Rechtsanwalt oder Verwaltungs- 
beamter mit den Fragen dieses Gebiets zu tun hat, ein guter Führer sem. 
Die Darstellung hält sich im Rahmen eines größeren Handkommentars, 
der die Rechtsprechung umfassend verwertet, das Schrifttum weitgehen 
berücksichtigt, dabei alle Vorschriften hinsichtlich ihres Werdegangs em- 
gehend darlegt und schließlich die Verordnungen aller größeren Länder, 
die im Zusammenhang mit diesen Gesetzen erlassen sind, peinlich genau 
wiedergibt. Dabei nehmen die Verfasser zu allen Streitfragen klar Stel- 
lung, ohne sich, dem Zweck der Arbeit entsprechend, in längere theo- 
retische Erörterungen einzulassen. So findet auch der Eisenbahnverwal- 
tungsbeamte Auskunft über alle Fragen, die ihn aus dem Gebiet dieser 
Gesetze beschäftigen, insbesondere über die Fragen, die sich aus der Nicht- 
anwendbarkeit der Gewerbeordnung auf die Eisenbahnunternehmungen 


überhaupt und der Nichtgeltung des gesamten Gaststältengesetzes für 
Bahnwirtschaften, Speisewagen, Kantinen und Fahrpersonalküchen der 


Bahnen des allgemeinen Verkehrs ergeben. Erwünscht wäre nur in dem 
Abschnitt über „Anlagen, die einer besonderen Genehmigung bedürfen 
wenn das auch vielleicht nicht unmittelbar zur Aufgabe einer Erläuterung 
der Gewerbeordnung gehört, ein Hinweis darauf, wie bei nicht der Ge- 
werbeordnung unterliegenden Unternehmungen bei Herstellung ent- 
sprechender Anlagen zu verfahren ist, ebenso ein Hinweis, daß die gleiche 
Rechtstellung, wie sie $ 26 der Gewerbeordnung für besonders geneh- 
migte Anlagen verbürgt, bei der Gewerbeordnung nicht unterliegenden 
Unternehmungen u. U. gleichfalls, z. B. bei den Eisenbahnunternehmungen 
durch die Planfeststellung nach landespolizeilicher Prüfung oder Begut- 
achtung, erreicht werden kann. 

Solche Wünsche ändern nichts an dem Urteil, daß die Bearbeitung 
der Gewerbeordnung und des Gaststältengesetzes die neue Auflage in vol“ 
züglicher Weise zu Ende führt. Unzweifelhaft ist der Kommentar IM 
seiner jetzigen Gestalt für das weite von ihm erfaßte Gebiet als das 
führende Werk anzusprechen. Die lange Zeitdauer der schon im Jahr 
1927 begonnenen Herausgabe der Auflage bringt es freilich mit sich, da 
ihre Beendigung kein eigentlicher Abschluß ist. So wird der Verlag dem- 
nächst noch einen Ergänzungsband herausbringen, der strafrechtlich be- 
deutsame Entwicklungen des Reichsrechts der letzten Zeit nachträgt- 
Hoffentlich bringt er auch bereits eine Bearbeitung des soeben erlassenen 
Krafiverkehrsrechis. W. Sperber. 


Vorläufige Bestimmungen für Holztragwerke (BH). Amtliche Ausgabe, 
eingeführt durch Verfügung der Hauptverwaltung der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft vom 12. Dezember 1926—82 D16 600. 
Dritte beriehtigte Auflage. Berlin 1931. Wilhelm 
Ernst und Sohn. 

Die vorliegende dritte Auflage enthält einige Änderungen und Er- 

gänzungen, die sich aus der Angleichung der Vorschriften an die im 

August 1930 vom Deutschen Normenausschuß herausgegebenen Bere@ S 


ı Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1927 S. 864. 
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Nungs- und Entwurfsgrundlagen für hölzerne Brücken Din 1074 ergeben 
haben. Die Änderungen beziehen sich insbesondere auf die Raumgewichte 
der Bauhölzer (Tafel 2), auf die zulässigen Spannungen bei rechtwink- 
ligem und parallelem Kraftangriff (Tafel 4) und auf die zulässigen 
Druckspannungen schräg zur Faser (Tafel 4a). 


Die Vorschriften haben sich in der Praxis durchaus bewährt. Sie 
dienten deshalb auch als Grundlage für die Bearbeitung des erwähnten 
Normblatts Din 1074 und werden auch bei den gegenwärtig in der Auf- 
Stellung begriffenen, neuen einheitlichen technischen Baupolizeivor- 
Schriften für die Berechnung von Holztragwerken des Hochbaus als 

rundlage dienen. Sie bedürfen keiner weiteren Empfehlung. Ernst. 


Forschungsheft 344: Hansen, ThermodynamischeRechnungs- 
grundlagen der Verbrennungskraftmaschinen 
und ihre Anwendung auf den Höhenflugmotor. 
28 Abbildungen, 22 Zahlentafeln, 18 Tafeln im Anhang. VDI- 
Verlag, Berlin NW 7. 1931. 


Die Durchrechnung der thermodynamischen Verhältnisse einer Ver- 
nungskraftmaschine ist eine zeitraubende, mühevolle Arbeit und 
»esonders dann sehr lästig, wenn nur die Beurteilung des Einflusses 
irgendeiner geänderten Betriebsbedingung immer von neuem Nachrech- 
nung verlangt. Da ist es gewiß sehr dankenswert, wenn man bei dieser 
Arbeit durch die Hansenschen Tafeln entlastet wird, die es erlauben, den 


influß jeder Änderung eines Zustandswerts auf das theoretische Dia- 
Sramm schnell zu überblicken. 


Die achtzehn im Anhang beigegebenen theoretischen Tafeln für An- 
s- und Endwerte, mittlere indizierte Drücke, Einfluß der Restgase u. ä. 
werden mit der Wirklichkeit verglichen, wobei in der Tendenz stets gute 
Übereinstimmung erzielt wird. 


Auch die unter einfachen Verhältnissen durchgeführte Rechnung 
Srfordert kritische Würdigung der Ergebnisse. Im selben Sinn sind auch 
ie Tafeln nicht urteilslos zu verwenden. 


„~ Der zweite Teil der Hansenschen Arbeit ist der Entwicklung des 
Höhenfluemotors gewidmet. Hier spielt der Gaswechselvorgang eine 
j sondere Rolle insofern, als einmal an Stelle der Einströmung die Auf- 
"ung und neben den Freiauspuffs mittels Düse die Verwertung der 
k Sasenergie durch eine Gasturbine betrachtet werden muß. Hierbei 

Ommt der Verfasser dazu, ein neues Gaswechselverfahren mit Nieder- 


Fuckspülung vorzuschlagen, 


bren 


fang 


fr Insgesamt ist die Arbeit eine wertvolle Bereicherung der speziellen 
eratur auf dem Gebiet der Verbrennungskraftmaschine, die des Inter- 


esses der beteiligten Kreise sicher ist. Sch. 
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Zeitschriften. 


Allgemeiner Tarifanzeiger. Wien. 
50. Jahrg. Nr. 34 bis 42. Vom 22. August bis 17. Oktober 1931. 

(34 bis 42:) Die deutschen Verkehrsmaßnahmen. — (36:) Beschränkung 
des Nachnahmeverkehrs nach Ungarn. — (37:) Reform der Stückguttarife 
in der Tschechoslowakei. — Die Eisenbahnabreden im österr.-rumänischen 
Handelsvertrag. — (39:) Die Tariferhöhung in Ungarn. — (40 bis 42:) 
Tariferhöhung in Österreich. — (41:) Eisenbahn und Kraftwagen. — 
(42:) Valuta und direkte Tarife. 


Der Bauingenieur. Berlin. 
12. Jahrg. Heft 37 bis 42. Vom 11. September bis 16. Oktober 1931. 
(37:) Versuchstechnische Bestimmung des Einspannungsgrades der 
Druckdiagonalen einer Eisenbahnbrücke. — (40:) Geschweißte Eisen- 
bahnbrücke mit Stützweiten der einzelnen Öffnungen bis zu 15m. — 
(41/42:) Die Brücke über den Fluß „Alter Dnjepr“ in der U.d.S. S.R. — 
Maschinelle Böschungsprofilierung und Böschungsbetonierung. 


Die Bautechnik. Berlin. 


9. Jahrg. Heft 38 bis 44. Vom 4. September bis 9. Oktober 1931. 
(38:) Der Bau der neuen Rheinbrücke bei Ludwigshafen (Rhein)—Mann- 
heim. — (41:) Vergleichende Belastungsproben an einem einstielige® 
Bahnsteigbinder in Niet- und Schweißkonstruktion. — (42:) Geschweißte 
Bahnsteigüberdachung und Eisenbeton-Bahnsteigmauern auf Bahnhof 
Bremen-Neustadt. — (44:) Der Neubau der Oderbrücke bei Zäckeritz— 
Alt-Rüdnitz. 


Braunkohle. Halle (Saale). 


30. Jahrg. Heft 35. Vom 29. August 1931. 
(35:) Stahlhohlschwellen für Baggergleise in Braunkohlenbahnbauten. 


Chronique des transports. Paris. 
10. Jahrg. Nr. 16 bis 19. Vom 25. August bis 10. Oktober 1931. 

(16:) Les commandes de matériel roulant des grands réseaux. — L'in- 
dustrie de la pêche maritime et l'action des grands réseaux. — (17:) Rail 
et route. — La question des delais de transport. — Les questions de 
transport au VI. congrès de la chambre de commerce international. — 
(18:) L'augmentation des tarifs de Chemins de fer et le voyageurs 
banlieue. — Les transports combinés par chemin de fer et par auto- 
mobile particulière. — (19:) Voies ferrées et voies d'eau. — La prop® 
gande agricole de la compagnie du midi. — Une lettre de l'association 
des actionnaires et obligataires des Chemins de fer français au journa 
de Saintes. 


Deutsche Juristen-Zeitung. Berlin. 
36. Jahrg. Heft 17/18. Vom 1. September 1931. 
Das Enteignungsproblem. 
Deutsche Wirtschaftszeitung. Berlin. 
28. Jahrg. Nr. 41. Vom 8. Oktober 1931. 
Die neuen Wege der deutschen Verkehrspolitik. 
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Eisenbahn und Industrie. Wien. 
38. Jahrg. Heft 8 bis 9. August bis September 1931. 
(8:) Das Bundesbahnproblem. — Zur Elektrifizierung der Semmering- 
bahn. — Neuartige Warnsignale an Eisenbahnübergängen. — (9:) Die 
Mängel im Personalwesen der Österreichischen Bundesbahnen. 


Der Eisenbahnfachmann. Berlin. 
7. Jahrg. Heft 17 bis 20. Vom 1. September bis 15. Oktober 1931. 
(17:) Innere und äußere Werbung bei der Deutschen Reichsbahn. — 


(18:) Die Bedeutung der RBD. Augsburg. — (19:) Eisenbahnwissen- 
schaft. — (20:) Energiespeicher. 


Eleetrical Engineering. New York. 
Bd. 50. Nr. 9. September 1931. 
Catenary construction for the Cleveland terminal. 


Elektrische Bahnen. Berlin. 
7. Jahrg. Heft 8 bis 9. August bis September 1931. 

(8:) Bericht über die Stromversorgung aus öffentlichen Werken in Groß- 
britannien. — Rechnerische Ermittlung des für die Fahrgäste günstigsten 
Haltestellenabstands bei elektrisch betriebenen Verkehrsmitteln für 
Stadt- und Vorortverkehr. — Theorie der Kurzschlußbremse. — (9:) Be- 
triebsergebnisse der Berliner S-Bahn im Jahr 1930. — Der Weir-Bericht 
über die Elektrisierung der englischen Eisenbahnen. — Die Verwertung 
von Oberwellen des Bahnstroms zu Beleuchtungszwecken. — Das Über- 
wachungswerk Markgrafendamm der DRG., RBD. Berlin. — Die Ent- 
wicklung des elektrischen Zugbetriebs in den Vereinigten Staaten von 
Amerika 1930. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 
49. Jahrg. Heft 33 bis 37. Vom 16. August bis 13, September 1931. 
(33:) Die Elektrisierung der Vascongadasbahn. — (36:) Über die Elek- 
trisierung der schwedischen Staatsbahnen. — (37:) Fortschritte des elek- 
trischen Bahnbetriebs in den V.St. A. 
Engineering. London. 


Bd. 132, Nr. 3422 bis 3430. Vom 14. August bis 9. Oktober 1931. 

(3422:) Converted tank locomotive on the London and North-Eastern 
Railway. — Diesel-eleetrie locomotive for the Siamese State Railway. — 
(3423:) 2-10-4 type freight locomotives for the Chesapeake and Ohio 
Railroad. — (3425:) Railway traction. — (3427:) Modern high-capacity 
Switch-gear. — (3428:) The shipping, engineering and machinery 
exhibition at Olympia. — Engineering failures. — (3440:) Rail motor 
coaches for the Burmuda Railway. 


Engineering News Record. New York. 
Bd. 107. Nr. 7 bis 15. Vom 13. August bis 8. Oktober 1931. 
(7:) Suspended girders used to avoid pier between Railroad tracks. — 


American engineers in Russia. — (8:) Grade-separation problems and 
structures at Columbus, Ohio. — (9:) New Hampshire bypass road 
requires unusual structure. — (10:) Large suburban terminal built for 


Illinois Central R. R. — First Railway in Bermuda nearing eompletion. — 
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(12:) Distribution of construction materials. — Track elevation for 
joint line and union station in Dayton. — (13:) New electrie pumping 
plant at Pittsburgh. — Designing the modern pumping station. — (15:) 
State highway officials study unemployment relief. 


Le génie civil. Paris. 
Bd. 99. Nr. 7 bis 15. Vom 15. August bis 10. Oktober 1931. 


(7:) Le pont suspendu de Fort Lee, de 1067 m 50 de portee, sur Hudson, 
à New York. — (9:) Renforcement, par soudure électrique, du pont sous 
rails, situé dans la station „Bastille“ du Métropolitain de Paris. — (10:) 
Le port de Nantes et ses transformations. — (12:) Le chemin de fer à 
crémaillère et le funiculaire de la Zugspitze (Alpes bavaroises). — 
(13:) Les liaisons automobiles transsahariens. — (15:) Locomotive élec- 
trique à convertisseur synchrone transformant le courant alternatiy en 
cantinu. 


Glasers Annalen. Berlin. 
Bd. 109. Heft 4 bis 8. Vom 15. August bis 15. Oktober 1931. 


(4:) Die Akkumulator-Lokomotive als Kleinlokomotive für Unterwegs- 
bahnhöfe. — Abdampfvorwärmer und Abdampfinjektor. — (5 bis 8:) 
Schnellaufende Dieselmotoren. 


Közlekedési Tudösit6ö (Berichterstatter für Verkehrswesen). Budapest. 
4. Jahrg. Nr. 9—10. 


Opferwilliekeit und Verstehen. — Die neue Epoche der ungarischen 
Bahnen. — Über die Zollunion Mitteleuropas. — Biatorbägy. — Über die 
Reihenfolge der neuen Budapester Brückenbauten. — Tabellarischer 
Rechenschaftsbericht über die neue Epoche der kgl. ungarischen 
Staatsbahnen. 


Die Lokomotive. Wien. 
28. Jahrg. Heft 8 bis 9. August bis September 1931. 


(8:) Die neuen 2 C 1 Einheits-Schnellzuglokomotiven, Reihe 03, der Deut- 
schen Reichsbahn. — C1 Elektro-Verschublokomotive der Deutschen 
Reichsbahn. — Die Anfänge der Pennsylvania-Eisenbahn und ihre be- 
merkenswertesten Lokomotiven. — Elektrischer Bahnbetrieb in Frank- 
reich. — Die Eisenbahnen Französisch-Westafrikas. — (9:) 1-F-2 Heiß- 
dampf-Güterzug-Tenderlokomotive der bulgarischen Staatsbahn. — Hilde- 
brand-Knorr-Bremse. — Neue Erfahrungen mit der Kohlenstaubfeuerung 
der AEG in Berlin. — Die Eisenbahnen von Tunis. — E-Schmalspur” 
Tenderlokomotive Reihe 99 der Deutschen Reichsbahn. — Die häufigsten 
Spurweiten der Eisenbahnen von 381 bis 2135 mm. 


Monatsschrift der internationalen Eisenbahn-Kongreß-Vereinigung. Brüssel. 
Band 2, Nr. 7 bis 10. Juli bis Oktober 1931. 


(7:) Anwendung der Bewegungstheorie von Marbec. — Gleisbremsen auf 
dem neuen Verschiebebahnhof Proviso. — Statistiken der im Lauf des 
Jahrs 1929 vorgekommenen Schienenbrüche. — Die selbsttätige Zug- 
beeinflussung in England. — Neue Gleisverlegungsmaschinen der London 
and North Eastern Railway. — Elektrisches Schweißverfahren im Eisen“ 
bahnbetrieb. — (8:) Nebenbahnen und Kolonialbahnen. — Studie über 
einen Gleisoberbau auf starrer durchlaufender und einstellbarer Fun a 
mentplatte aus Eisenbeton. — Neue Schwingungsprüfmaschinen. — 
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Elektrisierung der Eisenbahnen in Großbritannien. — Zugfunk. — (9:) 
Vorteile und Nachteile von Gelenkfahrzeugen im Eisenbahnbetrieb, be- 
sonders in dichtem Vorortverkehr. — Lokomotive mit Dampfdreh- 
gestellen im Betrieb der Bahn von Somain nach Anzin und der belgischen 
Grenze. — Lokomotivtypisierung der jugoslawischen Staatsbahn. — Die 
Elektrifizierung der österreichischen Bundesbahnen. — Die Rangier- 
technik in Güterbahnhöfen im Licht der Rationalisierung und Mechani- 
sierung. — Die hydraulischen Gleisbremsen der Bauart Frölich. — (10:) 
Hochdruck-Lokomotiven. — Die Lebensdauer der Schienen des Eisenbahn- 
oberbaus. — Einfluß der Bauart und des Zustands der Personenwagen 


auf ihren Lauf. — Neue Liegewagen der London a. North Eastern 
Railway. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Berlin. 
86. Jahrg. Heft 17 bis 19. Vom 1. September bis 1. Oktober 1931. 


(17:) Das Kieswerk Marstetten der RBD. Stuttgart in seinen wirt- 
schaftlichen und wissenschaftlichen Auswirkungen. — Das Eisenbahn- 
wesen auf der Internationalen Kolonialausstellung in Paris. — Ist das 
Doppel-Rüping-Verfahren für die Tränkung von Buchenholz genügend? 
— (18:) Neuere Lokomotiv-Drehscheiben. — Einbau von Drehscheiben 
größter Länge bei beschränkten Platzverhältnissen. — Geschäftsbericht 
der DRG. für das Geschäftsjahr 1930. — (19:) Die Reibungszahl in der 
quergleitenden Bewegung rollender Räder von Eisenbahnfahrzeugen. 


Railway Age. New York. 
Bd. 91. Nr. 7 bis 15. Vom 15. August bis 10. Oktober 1931. 


(7:) Coach-yard facilities pay big return. — Railroad earnings held for 
recapture. — Affirms Railway’s right to protect its revenues. — 
Busiest Railway crossing is no more. — Ñanta Fe gets fourteen new 
gas-eleetric cars. — Improvement in freight train performances by 47 
roads, — Portland hearing on rate rise ended. — Freight car loading. 
— The division superintendent a man of diversified duties, — Union 
Pacific in strong position. — Shippers oppose rate increase. — (8:) 
Stronger track will cost less. — Operating methods affect fuel. — Light 
weight in car construction. — Shippers oppose rate increase. — Railway 
purchases in six months of 1931. — Rate hearing in Oregon. — Rate 
hearing at Atlanta. — (9:) Railroads wise will motorize. — S. P. a 
leader in transport co-ordination. — C. a. O. builds model car shops at 
Russel, — Atlanta testimony unfavorable to rate rise, — Lehigh Valley 
Operates all local service with rail cars, — Government investment in 
Railway bonds proposed. — Railroads pay low salaries. — Crossing 
protection signals on the Milwaukee. — Electrice tiering truck. Wash- 
ington rate hearing. —- Kendall journal lubricator. — Great Northern 
asks to be relieved of A.T.C. order. — (10:) Redueing expenses at the 
engine-house. — Southwestern lines file store-door tariff. — Speeding 
up trains with water cars. — Reading testimony on traffie and pur- 
chases. — How increase coal tonnage? Receivers for F.E.C. — Oklahoma 
City opens new station. — Western rate hearings conclude testimony. — 
Pacific electric sponsors education among employees. —- Hidden costs 
‚of company material. — (9:) Centralized traffie control reduces operat- 
ing costs. — Accident bulletin No 99. — Flat slab viaduct solves right- 
of-way problem. — Carriers’ rebuttal ends rate hearings. — Air condi- 
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tioning with water as a refrigerant. — Depreciation accounting pres- 
eribed by 1.C.C. — Electric line installs high-speed aluminum cars. — 
Milwaukee uses skids for handling freight. — Report on New Haven 
collision. — (11:) Shall private industry or government increase employ- 
ment? — Facing the facts in grade separation. — Inform employees 
about motor vehicle laws, — Greater use of machines in maintenance 
work will produce greater economies. — Railway problem attracts wide 
attention in Canada. — Katy operating air-conditioned diners on its 
„Texas special“. — Charts of earnings, investment and traffic for tw° 
decades. — New Haven receives ten electric locomotives. — Hearings 
on Railroad practices. — A gas-powered lifting truck. — (14:) Effect 
of regulation on Railway stock prices. — Cutting costs on the repair 
track. — Constructs 50 miles of double track on embankment. — More 
economical handling of stationary on the Southern Pacific. — Illinois 
Central effects economies with improved. front end. — Hearings 0® 
Railroad practices. — N.a. W. boosts automatic domestic stokers. — 
Rate arguments concluded. — Air-cooled Pullman cars probable next 
summer. — (15:) Pollyanna and Santa Claus in business. — Fighting 
snow-killing weeds. — Four-system plan submitted to I.C.C. — Statistics 
pay their way. — Hearings on Railroad practices. — Freight car VS- 
motor truck. — Highway transport enjoys heavy subsidy in Canada. 


The Railway Engineer, London. 
Bd. 52. Nr. 620 bis 621. September bis Oktober 1931. 


(620:) Cementation in the Severn tunnel, G.W.R. — Swiss Railway 
electrification progress. — A new series of bridge tests, — Locomotive 
experimental stations. — New all-steel Pullman cars for Southern 
Railway services. — A notable Railway rolling stock equipment works. 
— Timber preservation. — New Pacific type locomotives, Pennsylvania 
Railroad. — Spring calculations from first principles. — Machine tools 
for Railway workshops. — Steel sleepers for chaired track, — Tables 
of trigonometrical functions for Railway crossings. — Recent patents 
relating to Railways. — (621:) Improving the action of Railway yehicles 
on curves. — Timber viaducts in South Devon and Cornwall, G.W.R. — 
Galvanised Railway materials. — Rebuilt. „Pacific“ locomotive, Paris— 
Orleans Railway. 


Railway Gazette. London. 
Band 55. Nr. 8 bis 16. Vom 21. August bis 16. Oktober 1931. 


(8:) The locomotive on the Railroad's battlefield. — New locomotive 
depot at Ashford, Kent, Southern Railway. — New 152 - Ib. flat - 
bottomed rails, Pennsylvania Railroad. — New train for 5,45 p.m. King ® 
Cross-West riding service, L.N.E.R. — Machine tools for Railway 
workshops. — (9:) Diesel-eleetrie shunting locomotive, Japanese State 
Railways. — Passenger rolling-stock for tropical countries, — Psyche 
technical investigations in staff recruitment and allocation. — New 
branch-line locomotives for India. — (10:) French Railway exhibits as 
the Paris exhibition. — New steel corridor coaches German State Rail 
way. — Recent locomotive developments in France. — Machine tools 
for Railway shops. — (11:) Economical transport by ropeway®: TE 
The new central station for Chilean State Railways. — New passengeF 
tank locomotives, Buenos Ayres a. Paeifie Railway. — (12:) Brake 
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trials on the New South Wales Government Railways. — Signal as- 
pects, Metropolitain Railway. — The Isothermes axlebox. — New metre- 
gauge 2-8-2 freight locomotives. — Machine tools for Railway work- 
shops. — Changing over from steam to electric traction. — Modern non- 
ferrous foundry melting practice. — (13:) Portable sub-stations on the 
Italian State Railways. — The Bermuda Railway. — Oil engines for 
passenger transport. — The new commens. — A new L.N.E.R. two- 
stall road motor horse box. — (14:) Railway electrification, — Metal 
protection processes. — Nitrate traffie, Taltal Railways. — Steel con- 
tainers for carrying bricks. — Resignalling York-Northallerton main 
line, L.N.E.R. — The Strowger-Hudd system of automatie train control. 
— Diesel rail car, Donegal Railways. — (15:) Permanent way mainte- 
nance with mechanical appliances. — New motor trains, Great Northern 
Railway. — New steel postal vans for Argentine Railways. — Trucks 
for eonveyance of road trailer milk tanks, Southern Railway. — Swiss 
Railways and the national exhibition of hygiene and sport — The Rail- 
ways of Newfoundland. — (16:) Rail-omnibuses on the German Rail- 
ways. — Inter-european time table and through carriage conference. — 
International competition for the best type of container. — New moun- 
tain type locomotive, French state Railways. — The Flettner rotor 
cooling system for refrigerating vans. — The growth of cities. — New 
seaport in Ontario. — Railway statistics. — Railway rolling-stock con- 
structed in Railway workshops and by contractors from 1928—30. 


Railway signaling. Chicago. 
August bis September 1931. 


(August:) Indianapolis terminal interlocking. — New interlocking at 
Mott Haven. — Erie increases track capacity on double track, Lightning 
on signal power lines. — Interlocking for St. Louis bridge. — Resigna- 
ling Metropolitan Railway of London. — (September:) Car retarders 
installed in Stanley yard. — Re-signaling of reading electrified territory. 
— Eleetrie interlocking installed in Birmingham, Ala. — Operating motor 
cars safely, — Crossing protection signals on the Milwaukee. 


Die Reichsbahn. Berlin. 


?. Jahrg. Heft 35 bis 42. Vom 26. August bis 14. Oktober 1931. 

(35:) Bahnsteigsperre und Großstadtverkehr. Arbeits- und Zeitstudien 
auf dem Hauptbahnhof Köln. — (36:) Die Sozialversicherung der Ge- 
päckträger bei der Reichsbahn. — (37:) Die Bedienung des Personen- 
verkehrs mit schnellfahrenden Zügen. — (38:) Fugen- und Stirnmauer- 
Abdichtungen bei Massivbrücken. — (39:) Die Ermittlung der Be- 
triebsleistungen. — (40:) Die steuerfreie Reichsbahnanleihe 1931. — 
(41:) Das neue Kraftverkehrsrecht. — Der Zusammenhang zwischen dem 
Achsdruck und Metergewicht der Wagen und der Tragfähigkeit des 
Oberbaus und der Brücken. — (42:) Die Finanzlage der Reichsbahn, — 
Maßnahmen zur Beschleunigung der Stückgüterzüge und Verbesserung 
der Stückgutbeförderung. 


Revue générale des Chemins de fer. Paris. 


50. Jahrg, Nr. 3 bis 4. September bis Oktober 1931. 


(3) Le Chemin de Fer Métropolitain de Paris. Son passé — ses exten- 
Sions futures — son avenir. — Wagons autodéchargeurs de 100 m? à 
bogies pour le transport de coke. — (4:) La locomotive 241001 pour 
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trains rapides lourds (type 2-4-1) de la Compagnie des Chemins de fer 
de l'Est. — Résultats obtenus en -1930 sur les réseaux des cinq Com- 
pagnies principales des Chemins de fer français (Nord, Est, Orléans, 
Paris-Lyon-Méditerrannée et Midi). 


Ruhr und Rhein. Essen. 
12. Jahrg. Heft 40. Vom 2. Oktober 1931. 


Der Kohlenmarkt Europas, 1. Halbjahr 1931, 


Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 
Bd. 98. Nr. 14 bis 15. Vom 3. bis 10. Oktober 1931. 


(14:) Elektrifikation der Bodensee-Toggenburg-Bahn. — (15:) Be 
lastungsversuche an der Eisenbeton-Bogenbrücke der Chur-Arosa-Bahn 
bei Langwies. 


Verkehrstechnische Rundschau. Berlin. 
10. Band, Heft 8 bis 10. 


(8:) Haftpflicht der Eisenbahn aus Eisenbahnanschlägen. — Beglaubi- 
zung von Belegen bei Reklamationen. — (9/10:) Verluste ganzer Stücke 
im internen Eisenbahngüterverkehr. — Nebenklage bei fahrlässiger 
Tötung. 


Verkehrstechnik. Berlin. 
48. Jahrg. Heft 35 bis 42. Vom 28. August bis 16. Oktober: 1931. 


(35:) Das Verkehrsproblem der Großstadt und seine Beziehung Z0" 
Stadtplanung. — Französische Eisenbahntriebwagen mit Luftbereifung- 
— (36:) Neue Schnellbahnwagen in New York. — (37:) Ein Schnell- 
bahnnetz für Warschau. — Das Verkehrsproblem der Großstadt und 
seine Beziehung zur Stadtplanung. — (39:) Einheitliche Grundformen 
der typischen Verkehrsmittel und Verkehrswege für die örtliche Per- 
sonenbeförderung. — Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im 1. H 
jahr 1931. — (40:) Die selbsttätige Verkehrsregelung. — (41:) Versuche 
mit Dieselomnibussen mit Anhänger. — Antriebswagen im Verschie PR 
dienst. — (42:) Die neue gesetzliche Regelung des Überlandverkehrs m” 
Kraftfahrzeugen. 


Verkehrstechnische Woche. Berlin. H 
25. Jahrg. Heft 33 bis 40. Vom 19. August bis 7. Oktober 1931. 


(33:) Geschweißte Großraumgüterwagen. — Ist das Ruhrgebiet hin 
reichend mit Eisenbahnen versorgt? — (34:) Die Vergrößerung 
Flugzeuge. — Die Verwendung von Großgüterwagen im Verkehr ae 
Reichsbahn. — Belastung des Kraftwagenverkehrs durch ‚die 20 
erhöhung auf Mineralöle. — (35:) Anregungen zur Gestaltung von Bahr“ 
höfen. — Die Dampflokomotive im Personenzugdienst. — (36/37:) wen 
bedingungen für die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel. — Gedanke 
über die Zukunft unserer Eisenbahnen. — Sind die Schienenbahne" 
überlebt? — Maßnahmen zur Gesundung der Verkehrswirtschaft. R 
Hemmnisse und Möglichkeiten für eine volkswirtschaftlich gesunde V EX 
kehrsteilung im Eisenbahn- und Kraftwagenpersonenverkehr. — Eise A 
bahn- und Kraftwagenverkehr. — Die Zusammenarbeit des Flugzeuf 
mit den übrigen Verkehrsmitteln. — Das Tempo in der Entwicklung ii 
Verkehrs und der Wirtschaft. — Die Bedeutung der RBD. Breslau. 


PM 
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(38—40:) Schlesische Verkehrsfragen. — Grundsätzliches zur Berufsaus- 
bildung der höheren technischen Beamten und ein Vorschlag zur Neu- 


ordnung. — (39:) Verwendung und betriebliche Ausnutzung der Per- 
sonenwagen. — (40:) Der Reichsbahnarchitekt und seine heutigen Auf- 
gaben. 


Die Wasserwirtschaft. Wien. 
24. Jahrg. Nr. 28/29. Vom 15. Oktober 1931. 
5 Jahre Betriebserfahrungen der Österreichischen Personen-Seilschwebe- 
bahnen. — Die Schauinslandbahn. — Die Schwebebahnstrecke der bayeri- 
schen Zugspitzenbahn. — Drahtseile für Schwebebahnen. 


Zeitschrift des Internationalen Eisenbahnverbandes. Paris. 
7. Jahrg. Nr. 5. Mai 1931. 


Betriebseinnahmen und -ausgaben der Eisenbahnen. — Geschäftsvor- 


nahmen des Allgemeinen Ausgleichsamts in Brüssel (B.C.C.) im Monat 
April 1931, 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 
Bd. 75. Nr. 34 bis 41. Vom 22. August bis 10. Oktober 1931. 
(34:) Gerät zur Gleisuntersuchung. — (35:) Elektrische Bahnen in Nord- 
amerika. — (36:) Schmidt-Hochdrucklokomotive. — (39:) Gutachten zum 
Berliner Verkehrstarif. — (40:) Erhöhung der Reisegeschwindigkeit: 
Eisenbahnverkehr. — (41:) Verkehrssicherung durch ultrarote Strahlen. 


Zeitschrift für Bahnärzte. Melsungen. 
26. Jahrg. Nr. 9 bis 10. Vom 1. September bis 1. Oktober 1931. 


(9:) Zur Frage der Wiederholungsprüfungen. — Gehirnerschütterung 
oder Rentenbegehren. — (10:) Einseitige Aphakie und Tauglichkeit zum 
Reichsbahndienst. — Schützt das Endurteil des zuständigen Bahnaugen- 
arztes auf Farbentüchtigkeit vor späterer Farbenuntüchtigkeit? 


Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 
63. Jahrg, Heft 9. September 1931. 


XV. Internationaler Schiffahrtskongreß, Venedig 1931. — Von Phila- 
delphia bis Venedig. — Der Ausbau der deutschen Wasserstraßen in den 
letzten 20 Jahren. 


Zeitschri er 
eitschrift für die internationale Eisenbahnbeförderung. Bern. 
39. Jahrg. Nr. 8. August 1931. 


Tarife für Kostbarkeiten und ihr Mißverhältnis zum L.Ü.G. 
Zei ; 
eitschrift für Verkehrswissenschaft. Leipzig. 
9. Jahrg. Hett 3. 


Die Aufgaben der Verkehrspolitik zur Gesundung der Volks- und Welt- 
wirtschaft, 
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Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 
71. Jahrg. Nr. 35 bis 43. Vom 27. August bis 22. Oktober 1931. 


(35:) Einheits- und Gemeinschaftsbestrebungen der deutschen Staats- 
bahnen. — Das Wirtschaftsergebnis des Fernverkehrs der Deutschen 
Reichsbahn im Jahr 1930. — New York und sein Verkehr. — (36:) Ver- 
kehrswerbung durch mustergültige Eisenbahnhochbauten. — Das 
Problem der Stückgutbeförderung. — Fristablauf bei den Bahnschut2- 
bestimmungen? — (37:) Tarif und Kontrahierungszwang der Eisen- 
bahnen. — Der Einfluß der Spurweite und der Überhöhung in Gleis- 
krümmungen auf den Lauf freier Lenkachsen. — Die selbstdruckende 
Schnellwaage. — (38:) Über Grundrißgestaltung kleiner Wohnungen. — 
Forderungsübergang und Ausgleichungspflicht nach $$ 10 und 12 Abs. 1 
und 3 des Reichs-Unfallfürsorgegesetzes vom 18. 6. 1901. — Die neuen 
Eilzugwagen der DRG. — Moskau und seine Eisenbahnanlagen. — (392) 
Die autonomen Staatsbahnen in Europa. — (u. 40:) Die Frage der 
Übertragung bei der Zugbeeinflussung. — (40:) Die Reichsbahndirektion 
Magdeburg. — Die Verwendung von Großgüterwagen im Verkehr der 
Reichsbahn. — (41:) Stellung der Bahnagenten in der Sozialversicherun£- 
— Die technischen Grundlagen der Donauschiffahrt. — Schwedische 
Ausfuhrtarifpolitik. — Die steuerfreie Reichsbahnanleihe 1931. — (12:) 
Die neue Reichsverordnung über den Kraftwagenverkehr. — Der Schie- 
nenstoß als Gelenk. — Selbstkosten und Tarife der polnischen Staats- 
bahn. — (43:) Einfachheit! — Maschinelle Hilfsmittel im Verwaltungs- 
und Verkehrsdienst. — Auflaufbogengleise, ihre Geschichte und ihr 
heutiger Stand. — Der Kontrahierungszwang. — Amerikanische Werbe- 
methoden für die Eisenbahnen. 


Herausgegeben in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
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Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
als Wirtschaftsproblem. 
Von 
Reichsbahnoberrat Dr. Ing. Remy-Berlin. 


(Mit 15 Abbildungen.) 


1. Absehnitt. 


Die Entwicklung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen bis 
zu der großen Elektrisierung 1926/28!. 


I. Preußische Staatsbahnen und Deutsche Reichsbahn und ihre Arbeit für 
die Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse Berlins. 
(Bild 12.) 

Am 1. Januar 1872 wurde die östliche Hälfte der Berliner 
Ringbahn von Moabit über Stralau-Rummelsburg bis Tempelhof dem 
Personenverkehr übergeben. Fünf Jahre später, am 15. November 1877, 
folgte die Eröffnung des Betriebs auf der westlichen Hälfte des Ringes. 
Zwar lag dem Plan dieser Ringverbindung zunächst der Gedanke einer 
dem Güterverkehr dienenden Strecke zugrunde. Sehr bald aber wurde 
sie unter den Eindrücken der wachsenden Einwohnerzahl dem Personen- 
verkehr dienstbar gemacht. Sie sollte dazu beitragen, dem Bewohner der 
werdenden Millionenstadt sein Recht auf Licht und Sonne zu geben, die 
Siedlung zu fördern und der Zusammenballung der Menschen in einem 
Häusermeer der Innenstadt zu steuern. Noch war die Ringbahn, zwei bis 
drei Kilometer entfernt von der bebauten Fläche Berlins verlaufend, eine 
Vorortbahn. In der Folge aber hat sie sich zu einem unentbehr- 
lichen Glied des innerstädtischen Verkehrs der Reichshaupt- 
Stadt ausgewachsen. Im Osten und Norden ist sie jetzt eine der stärkst 


! Ausführliches Verzeichnis über das Schrifttum der behandelten Fragen am 
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belasteten Strecken des gesamten staatlichen und städtischen Schienen- 
netzes, und mit fortschreitender Bebauung wächst auch die westliche 
Ringhälfte immer mehr in den dichten Großstadtverkehr hinein. 

Während noch der westliche Teil der Ringbahn gebaut wurde, ge- 
nehmigte der Preußische Landtag am 20. April 1874 die Beteiligung am 
Bau der Stadtbahn. Die Trägerin des Gedankens, die Deutsche 
Eisenbahn-Baugesellschaft, vermochte ihren Verpflichtungen jedoch nicht 
nachzukommen. Der Baubeginn verzögerte sich. Der Preußische Staat 
trat für die Durchführung des Gedankens mit seiner Finanzkraft ein, 
und der Landtag bewilligte mit dem Gesetz vom 26. Juni 1878 56,7 Mil- 
lionen Mark als Anteil des Staats Preußen an der auf 71,647 Millionen 
Mark veranschlagten Bausumme. 

So berechtigt die Hoffnungsfreudigkeit sein mochte, die man in die 
Entwicklung der Reichshauptstadt im Gefühl der neuerrungenen Reichs- 
einheit setzte, kaum wird man sich der Tragweite dieses Ent- 
schlusses ip städtebaulicher Hinsicht ganz bewußt ge- 
wesen sein. Wenn man heute werdenden Millionenstädten empfiehlt, bei 
dem Gedanken an den Bau innerstädtischer Schnellbahnen zunächst den 
Plan zu prüfen, ob man nicht die starkbelasteten Vorortstrecken, die 
eigentlichen Zubringer des Stadtverkehrs, miteinander verbinden und sie 
als Durchmesserlinie durch die Stadt hindurchführen soll, hier ist 
dieser Gedanke zur Tat geworden, lange bevor ein 
eigentliches Verkehrsbedürfnis für ihn sprach, rechtzeitig genug: 
um mit erträglichen Mitteln geschaffen zu werden, an der Schwelle 
einer Aufwärtsbewegung, die Berlin zu einer Weltstadt 
machte. Gemessen an dem voraussichtlichen Ertrag, war es ein gewal- 
tiger Betrag, den man in diesem Bau anlegte. Er erhielt seine besondere 
Bedeutung dadurch, daß allein 33,3 Millionen Mark von dem Grunderwerb 
aufgezehrt wurden. Für die Verkehrsentwicklung der Großstadt Berlin 
war es der folgenschwerste Entschluß, der je gefaßt wurde. 

Die Preußischen Staatsbahnen, die einzige übergemeind- 
liche Organisation, die die Verkehrsfrage damals lösen konnte, hatten 
mit diesem Schritt bestimmend in die innerstädtische Verkehrsentwick- 
lung der Reichshauptstadt eingegriffen, zu einer Zeit, in der weder 
die Technik des Straßenbahn- und Omnibusbetriebs mit dem Pferd als 
Zugkraft dem Vorortverkehr hätte dienen können, noch die in Verwal- 
tungs- und Verkehrsfragen auseinanderstrebenden Großgemeinden Ber- 
lins in der Lage waren, organisatorisch und wirtschaftlich einen Stadt- 
und Vorortschnellverkehr zu verwirklichen. 

Nicht minder bedeutungsvoll wurde für Berlin die im Jahr 1893 ab- 
geschlossene tarifliche Entwicklung des Stadt-, Ring- und 
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Vorortverkehrs. Der Tarif ist zum Gegenstand vieler Angriffe gewor- 
den. Er war von einem besonderen Wohlwollen für die in der Entwick- 
lung zur Millionenstadt liegenden sozialen Nöte der Bevölkerung ge- 
tragen. Daß seine Wirkungen nicht den Absichten der Staatsverwaltung 
im erwarteten Maß entsprachen, war nicht Schuld dieser mit Opfern 
getragenen Tarifgebarung. 


Der 1. April 1895 brachte der Reichshauptstadt mit der Neuorga- 
nisation der Preußischen Staatsbahnen den für die Indu- 
strie- und Handelswelt bedeutsamen Zusammenschluß der in Berlin ein- 
mündenden Fernstrecken und der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen in der 
Hand der Eisenbahndirektion Berlin. Sie ist, beabsichtigt 
oder nicht, in ihrer Abgrenzung ein glückliches Beispiel für einen. aus 
wirtschaftlichen Gesichtspunkten heraus entwickelten Verkehrgorga- 
nismus geworden. 


Bis in den Anfang des 20. Jahrhunderts ist die innerstädtische 
Verkehrsentwicklung Berlins unbestritten von dieser großzügigen Für- 
sorge der Preußischen Staatsbahnen getragen gewesen. Sie hat Berlins 
Wachstum gefördert und überhaupt erst ermöglicht. Die Eröffnung 
der Hochbahn im Jahr 1902 ließ jedoch erkennen, daß der Dampfbetrieb 
auf die Dauer die Herrschaft im Großstadtverkehr nicht behalten würde. 
Getragen von dem Bestreben, auch weiterhin mit der technischen Ent- 
wicklung Schritt zu halten, befaßte sich das preußische Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten seit Ende der 90er Jahre mit Versuchen zur Lösung 
der Frage der Elektrisierung. Sie standen vor dem Abschluß, 
als der Krieg ausbrach. 


Noch litten Reich und Reichsbahn unter den vernichtenden Nach- 
wirkungen von Krieg und Geldentwertung, als man die Frage von neuem 
mit der Elektrisierung der nördlichen Vorortstrecken aufgriff. 


Es war ein Beschluß, würdig des Gesetzes vom Jahr 1878 über den 
Bau der Stadtbahn, als der Verwaltungsrat der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft im Juli 1926 in seiner Sitzung in 
Hamburg die Vorlage der Hauptverwaltung über die Elektrisie- 
rungderStadt-undRingbahnmit denanschließenden 
Vorortstrecken guthieß. Er bezeugte, daß, wie die Preußischen 
Staatsbahnen, die Reichsbahn in gleicher Weise gewillt war, sich der 
Verkehrsbedürfnisse Berlins auch fernerhin anzunehmen und sich der 
Erfüllung einer geschichtlich begründeten Aufgabe nicht zu entziehen. 

Sechzig Jahre Entwicklung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen liegen hinter uns. Sie bilden eine Kette fürsorgender und weit- 
Sichtiger Arbeit um das Wohl der Reichshauptstadt, begründet zwar in 
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ihrer besonderen Stellung unter den Großstädten des Reichs, immerhin 
jedoch getragen unter Opfern für die Blüte eines ein- 
zelnenGemeinwesens. 


I. Die geschichtliche Entwicklung der Elektrisierung. 


1. Die Entwicklung des Berliner Eisenbahnnetzes 
für den Personenverkehr. 
(Bild 2+ und 3°, Zus. 1.) 


a)DieFernbahnen. 


Die Einführung der Fernbahnen in das Weichbild Berlins und die 
Lage ihrer Endbahnhöfe bestimmten zu einem guten Teil die Linien- 
führung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 

1838 wurde die Potsdamer Bahn, 1841 die Anhalter Bahn, 1842 die 
Schlesische und die Stettiner Bahn, 1846 die Hamburger Bahn, 1848 die 
Dresdener Bahn über Jüterbog eröffnet. Es war der Siegeszug eines 
neuen Gedankens, in Ausmaß und Folgen vergleichbar mit der Entwick- 
lung des Kraftwagens und des Luftverkehrs unserer Tage, die Entwick- 
lung unterbaut von dem Gesetzesakt des Jahrs 1838, der jetzt beinahe 
ein Jahrhundert überdauert hat, einem der glanzvollsten Zeugnisse 
preußischer Gesetzgebungskunst. Trat auch nach den Sturm- und Drang- 
jahren ein Zeitabschnitt der Selbstbesinnung ein, Berlin hatte damals be- 
reits seine Verkehrsgestaltung erfahren. Das Jahr 1866 brachte die Gör- 
litzer Bahn. 1867 wurde das Verkehrsnetz durch den Anschluß an die 
Ostbahn vervollständigt. Dann schuf das neu erstandene Reich seiner 
Hauptstadt frischen Zuwachs an Fernlinien, 1871 nach Hannover über 
Stendal, 1875 nach Dresden über Elsterwerda, 1877 nach Stralsund, 1879 
nach Güsten, ein Aufschwung, wie er nur im Gefolge einer glücklichen 
politischen Führung möglich war. Zehn Kopfbahnhöfe waren 
dasErgebnisdieses Bauabschnittsbis Ende der sieb- 
ziger Jahre: der Anhalter, Dresdener, Potsdamer, Hamburger, Lehr- 
ter, Stettiner Bahnhof, der Nordbahnhof, der Ostbahnhof, der Frank- 
furter (Schlesische) und der Görlitzer Bahnhof. 

Städtebaulich war durch sie die Entwicklung Berlins bestimmt. Die 
schädlichen Einwirkungen auf die Stadtplanung wurden bald gemildert 
durch die Forderung schienenfreier Über- und Unterführung der immer 
tiefer in die Bebauung hineinwachsenden Fernstrecken. Durch große 
Umbauten kam man diesem städtebaulichen Bedürfnis nach. Es gelang, 
die Forderungen an fast allen Stellen zu erfüllen. Nur im Süden, bei der 

(Fortsetzung siehe S. 10.) 
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Zusammenstellung]. 


Zeittafel über die Inbetriebnahme besonderer Gleise für die S-Bahn. 
(Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen) 


12 2 2 8 4 5 6 7 
Eröffnun; Lä: Er- 
des Betriebs nge der 2 š 
x auf den, dem | S-Bahn- Die S-Bahnstrecke gehört zu der prung Länge der 
r. S-Bahnstrecke SE Fsske Förustreäke Fern- Fernstrecke 
Fear | Vin ia arg km 


Stadtbahn Charlottenburg—Schles. Bahnhof . 1882 11,26 Stadtbahn (Ferngleise) ....... 1882 11,26 
2 | Ringbahn: 
a) Osthälfte: 
Putlitzstraße—Stralau-Rummelsburg— 
Ehersstraße . ha Te ch. 1871 24,60 = = = 
b) Westhälite: 
Ebersstraße—Westend—Putlitzstraße , 1877 12,39 = 2% Za: 

€) Anschlußstrecken: 
1. Stralau-Rummelsburg—Nordring 

(V EE) ee a 38 6 1882 0,64 = = gr 
2. Charlottenburg—Westend ....... 1882 3,08 = = Si 
3. Charlottenburg—Halensee . . ..... 1882 1,63 = % Ti 
4. Schöneberg—Vollring bei Papestraße 

RA Biu der iaaa i ar a A 1881 1,08 = e = 
5. Schöneberg—Vollring bei Ebersstraße 

(VD) re te 1881 1,07 >= > > 
6. Potsdamer Ringbf—Schöneberg . . . 1891 2,26 — — _ 

Br — — O - o — nan pms 
3 || Wannseebahn: Potsdamer Bf—Potsdđam—Werder 

a) Wannseebf—Zehlendorf Mitte . . . . . 1891 11,89 (Magdeburg): 

b) Zehlendorf Mitte—Wannsee einschl, - 1. Berlin Potsdamer Bf—Potsdam, . 1838 26,12 
Verbindung der Potsdamer Bahn bei 2. Potsdam—Werder . 2.2.2... 1846 9,88 
Zehlendorf Mitte mit der Wannseebahn . 1874 7,76 

4 || Charlottenburg—Potsdam: Charlottenburg—Beelitz Heilstätten 

a) Charlottenbure—Grunewald ..... 1896 3.44 (— Güsten): 

b) Nikolassee—Wannsee . . . 2222 .. 1928 1,55 1. Charlottenbure—Grunewald Chase o 1879 3,44 

c) Wannsee—Neubabelsbere . .... .. 1874 4,64 | 2. Grunewald—Nikolasse .. 2... 1879 7,89 

d) Neubabelsberg—Potsdam . 2... . 1891 4,18 | 3. Nikolassee—Wannsee—Beelitz Heil- 

Stitt: au...) Freund; 1879 26,64 
Potsdam— Werder (s. Nr. 3, Spalte 5,2) 
5 || Wannsee—Stahnsdorf . . . 2. 2.2.2.2... 1913 4,24 = == 
6 || (Charlottenburg—)Bf Ausstellung— Spandau Charlottenburg—Spandau—Wustermark 

West: (—Hannover): 

a) Bf Ausstellung—Heerstraße . . .. . . 1928 2,61 | 1. Charlottenburg— Spandau Hbf . . . | 1882 8,44 

b) Heerstraße—Stadion-Rennbahn Grune- (Charlottenburg—Heerstraße 1928 
Alaaa E Ra 1909 1,40 3,60 km umgelegt.) 

c) Stadion-Rennbahn Grunewald— Spandau 2. Spandau Hbf—Spandau West . . . 1871 0,03 
West nennen 1911 5,54 | 3, Spandau West—Wustermark 1871 17,10 

T — = _ Lehrter Bf—Spandau—Nauen (—Ham- 

D A u rau a Tu 1846 35,50 
8 | Jungfernheide—Gartnfeld ......... 1929 4,60 _ — — 
9 || Stettiner Vorortbf—Bernau: Stettiner Fernbf—Bernau (—Stettin) . | 1842 22,81 

a) Stettiner Vorortbf—Gesundbrunnen 1897 ‚2,87 

b) Gesundbrunnen—Bernau . .. . . 1916 20,36 
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(Stettiner Vorortbf—)Gesundbrunnen—Borgs- 
dorf(—Oranienburg): 


(Stettiner Fernbf—)Gesundbrunnen— 
Oranienburg (—Stralsund): ; 


a) Gesundbrunnen—Frohnau,.......| 192 |. 11,90 | 1. Gesundbrunnen—Borgsdorf ... . 1877 22,18 
b) Frohnau—Borgsdorf, . 2... 22.4 1926 983 | 2. Borgsdorf—Oranienburg . . . . . » 1877 sl 
11 || (Stettiner Vorortbf—)Schönholz—Tga (Stettiner Fernbf—)Schönholz—Velten— 
(—Velten): Kremmen(—Wittstock): 
Schönholz—Tga (bei km 5.87) ....... 1905 1,52 | 1. Schönholz—T'ga (bei km 5,37) . . . 1893 1,52 = 
BTER Velten TR, 1893 199 5, 
8. Velten—Kremmen ........ 1893 11,88 ER 
12 || Berlin Schlesischer Bi—Mahlsdorf: Schlesischer Bi—Strausberg(—Brom- 5, 
a) Schlesischer Bahnhof—Kaulsdorff . . . 1867 11,07 berg): = 
b) Kaulsdorf—Mahlsdorf.. 2...» 1930 1,60 1. (Schles. B—) Vnk—Kaulsdorf . . . 1900 7,82 [= 
—— | 9, Kaulsdorf— Strausberg “2... 1867 1,4 8 
13 — — — Berlin Wriezener Bf—Werneuchen: A 
1. Wriezener Bi—Lichtenberg-Fried- 5 
One aaa ae Sehr 1898 5,30 W 
2, Lichtenberg-Friedrichsfelde—Wer- = 
EN a a Te ENORT 1898 22,46 B 
14 || Fredersdorf—Rüdersdorf . . . 2 22.2...» 1872 5,35 = _ — n 
+ 
15 || Berlin Schlesischer Bi—Erkner . ...... 1902 24,18 | Schlesischer Bf—Fürstenwalde (—Bres- = 
- lau): ” 
| 1. Berlin Schlesischer Bf —Erkner . . 1842 24,18 = 
\ 2. Erkner—Fürstenwalde. . .... - 1842 23,01 R 
Bi n Å— — u —- Á- A. 
16 || Stralau-Rummelsburg—Grünau: | | = 
a) StralausRummelsburg—Treptow . . . . 1882 1,84 | _ S — - E 
b) Treptow—Berlin Schöneweide .... 1906 De | p Görlitzer Bf—Königswuster- | o 
c) Berlin Schöneweide—Grünau ..... 1909 6,47 hausen (—Görlitz). . ©... 1866 27,67 A 
| o 
» 
17 | Berlin Schöneweide—Spindlersield ..... 1892 4,05 — | _ = = 
j Do 
| | 5 
18 || Neukölln—Baumschulenweg ........ 1910 8,53. | =: _ — a 
n 
19 | Potsdamer Ringbf—Priesterweg—Lichter- Berlin Anhalter Bi—Großbeeren | = 
FOLIO OBENI ER. TE ce aut. Eat sie one. 6 >. 1901 932 (ELAD) % m odi Se e a as | 1841 18,43 È 
20 || (Potsdamer Ringbi—) Priesterweg—Marien- (Berlin Anhalter Bi—) Papestraße 5 
dort (=Zona FR ae ee ea > he 1901 2,00 (km 3,45)— Zossen(—Dresden): B 
1. Papestr.—Mariendorf . ...... 1875 3,17 = 
E = 
2. Mariendorf—Zossn . . 2.2...» 1875 26,12 2 
3. Zossen—Wünsdorf (RBD Halle bis- z 
| herige Grenze) S R 2x... 1875 6,53 


Bemerkungen: 1. Auf den doppelt unterstrichenen Gleisen verkehren keine Vorortzüge. 


2. Die einfach unterstrichenen Strecken sind 1926/80 auf elektrischen Betrieb umgestellt (statistisch 155,97 km). 
3. Die gebrochen unterstrichenen Strecken sind 1903 (Lichterfelde Ost) und 1924/26 auf elektrischen Betrieb um- 


gestellt (statistisch 79,80 km). 


4. Zu Nr. 12. Die Fern- und Vorortzüge nach Strausberg (Bromberg) wurden von 1867—1900 über die 
Vorortgleise Schlesischer Bf—Lichtenberg-Friedrichsfelde—Kaulsdorf geleitet. 


. Abkürzungen wie Vdp, Tga, Vsr bedeuten Stellwerke. 


6. Stadt-, Ring- und Vorortverkehr: rein elektrisch betriebene Strecken (statistisch) 220,67 X 285,77 khi 


gemischt „ ae a 21910 
rein mit Dampf „, er Dy X 302,14 km 


zusammen: 523,11 km 


nr 
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Einführung der Potsdamer und Anhalter Bahn wurde ein bisher nicht 
wieder gutgemachter Fehler begangen. Die gerade Durchführung der 
Prachtstraße zur Erinnerung an die Befreiungskriege im Zug der 
Tauentzien-, Bülow- und Gneisenaustraße wurde durch eine südliche Ver- 
legung der Yorckstraße unterbrochen. Auf 1100 m ist südlich des Land- 
wehrkanals keine Straßenquerverbindung durch die Bahnhofsanlagen 
vorhanden. Die technischen Schwierigkeiten der Grundwasserabsenkung 
schienen damals unüberwindlich. 


b) Stadt- und Ringbahn. 


Wie allenthalben bei der Entwicklung der Großstädte wurden diese 
Fernbahnen zunächst der Träger des Vorortverkehrs. Merkzeichen dieser 
beginnenden Entwicklung waren der Bau einer Reihe von Bahnhöfen und 
Betriebsmaßnahmen vornehmlich aus den Bedürfnissen des Nahverkehrs 
heraus: die „Vergnügungszüge“ nach Erkner seit Mitte der sechziger 
Jahre, der Bau der Bahnhöfe Lichterfelde Ost 1868, Lichterfelde West 
1871, Friedenau 1874, der „Omnibusbetrieb mit Tendermaschinen“ nach 
Spandau seit 1879. 

Aber schon früh, unmittelbar nach der Wiedererrichtung des Reichs 
wird ein Plan vollendet, der der innerstädtischen Verkehrsentwicklung 
weit vorausgriff, der Bau der Ringbahn. Ihre Durchmesser wurden 
glücklich bemessen. Nicht so klein wie der Londoner Inner Cercle (6,4 km 
und 3,2 km), nicht, wie vorgeschlagen, mit Durchmessern bedacht, daß ihr 
Umkreis Britz, Lichterfelde, Dahlem im Süden, Reinickendorf und 
Pankow im Norden umfaßt hätte. In die Linienführung des heutigen 
Ringes (12 km und 8 km) ist die Bebauung teilweise noch nicht hinein- 
gewachsen, geschweige denn in eine Linienführung, die so sehr der Ent- 
wicklung vorausgeeilt wäre, 1871 wurde die Osthälfte, 1877 die West- 
hälfte dem Betrieb übergeben. 

Nunmehr folgte ihr jenes Werk, das in der Größe des Gedankens 
in keiner der Weltstädte seinesgleichen gefunden hat, der Bau der 
Stadtbahn. Nicht nur dem Berliner großstädtischen Schnellverkehr 
gab er die Grundlage, er löste bis zu einem gewissen Grade auch den 
Gedanken des „Zentral“-Bahnhofsin einer Form, ungleich besser 
als in der Gestalt eines übergroßen Kopfbahnhofs, des Gedankens, der 
sich in seinen letzten Ausführungen selbst überschlug. 

Wie jede weittragende Tat nur aus dem Stande der jeweiligen Er- 
kenntnis heraus beurteilt zu werden vermag und in ihrer Größe nur er- 
messen werden kann aus den Voraussetzungen, die ihre Zeit gewährte, 
sollte man gegen die Ringbahn nicht aus akademischen Erwägungen 
heraus Bedenken erheben. Sie hat zwei große Zwecke erfüllt. 
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Einmal hat sie als Vorortbahn der Berliner Bevölkerung die Ansied- 
lung außerhalb des Weichbildes des alten Berlin er- 
möglicht. Zwei bis drei Kilometer lagen die durch den Ring verbundenen 
Vororte damals von der bebauten Stadtfläche entfernt. Sie hat die Ver- 
teilung des Güterverkehrs und die Ansiedlung industrieller 
Werke im Norden, Osten und Süden gefördert. Die Stauung bei der 
An- und Abfuhr der Güter in der Innenstadt wurde gemildert. 
Die für die Reisegeschwindigkeit ausschlaggebenden Bahnhofsent- 
fernungen mit 1480 m im Durchschnitt gestatten dem elektrischen 
Betrieb die Entwicklung einer Geschwindigkeit von 65 und mehr 
Kilometer in der Stunde. Entfernungen von Bahnhöfen des Süd- 
und Nordrings, die durch Durchmesserlinien der Untergrundbahnen 
verbunden sind, werden auf der Ringlinie in der gleichen Zeit durch- 
fahren. Eine zweite Durchmesserlinie ähnlich der Stadtbahn in der 
Nord-Südrichtung hätte diese Dienste nicht leisten können. Auch er- 
mutigten die Kosten der Stadtbahn nicht zu einer Wiederholung eines 
solchen Baues. An eine Unterpflasterbahn durch den märkischen Sand 
und den Morast des Spreebeckens konnte nach dem damaligen Stande der 
Technik nicht gedacht werden. 

Nicht minder erweist sich de Anlage der Stadtbahn als ein 
in städtebaulicher Hinsicht großartiges Werk. Die Privat- 
bahnen dachten an die Anlage großer Güterbahnhöfe längs der Stadtbahn. 
Der Gedanke wurde verworfen. Wer den Straßenverkehr an der Markt- 
halle am Bahnhof Alexanderplatz beobachtet, wird ermessen, welche Zu- 
stände in der Innenstadt durch den Bau von Stückgutanlagen nach dem 
Londoner Muster entstanden wären. Daß man die Stadtbahn sofort vier- 
gleisig ausbaute und die vier Gleise lediglich dem Personenverkehr zur 
Verfügung stellte, war bei dem bescheidenen Verkehr, der zu erwarten 
war, ein Entschluß, der einer Generation, die eine große politische und 
wirtschaftliche Entwicklung vor sich sah, leichter geworden sein mag als 
der Gegenwart. ; 

Berlinaber begann sich zu dehnen. Drei Maschinen- 
fabriken mit 72 Arbeitern zählte man im Jahr 1834, von 67 Maschinen- 
fabriken und 5300 Arbeitern berichtet das Jahr 1861. Schon hatte Borsig 
(1858) seine 1000. Lokomotive gebaut, und das 1852 begründete Schwartz- 
kopff-Werk lieferte (1866) seine erste Lokomotive ab. Noch spielte sich 
‚das Geschäftsleben in der nächsten Nähe des Mühlendamms ab. Noch 
wagte sich der Geschäftsmann westlich nicht über die Friedrichstraße 
hinaus. Gerson am Werderschen Markt (1839), Hertzog in der Breiten 
Straße (1839), Israel (1843 und 1851) und Herpich (1835) in der König- 
straße legten in dieser ersten Eisenbahnzeit den Grundstock zu ihren 
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Häusern, und bei Gropius, in dem Buchladen, konnte man am Tage vor 
dem Antritt der Reise seine Fahrkarte kaufen. An der Invalidenstraße 
hatte sich die Königliche Eisengießerei niedergelassen. Borsig arbeitete 
an der Chausseestraße, früh aber baute er schon seine zweite Fabrik in 
Moabit. Schwartzkopff war an der Stettiner Bahn sein Nachbar, und im 
Haus Schöneberger Straße 19 teilten sich der Mechaniker Halske und 
der Leutnant Siemens den ersten und dritten Stock als Wohnung, im 
zweiten Stock lag die Werkstatt. Sehr bald konnten sie sich ausdehnen. 
sie bauten ihr Werk an der Markgrafenstraße (1851). Schon tauchen 
auch die ersten Namen in der Bankwelt auf, alle enggeschart um den 
Brennpunkt der Altstadt, den Mühlendamm. 

Noch waren Ring- und Stadtbahn nicht eröffnet, da begann bereits 
der VorstoßderGeschäftsweltindieLeipzigerStraße. 
Nach dem Krieg reckten die Spekulationsobjekte um den Lützowplatz 
die Häupter zum Himmel, und im Norden entstanden neue Straßenzeilen, 
Elsasser, Straßburger, Lothringer, Belforter, Frieden Straße. Im Herzen 
der Stadt gab das neue Rathaus der wachsenden Bedeutung Berlins Aus- 
druck (1873), die Börse (1864) sammelte die Finanzinteressen im alten 
Kern der Innenstadt, auch Straßendurchbrüche suchten bereits Licht und 
Luft in das Häusergewirr zu bringen und der alten Geschäftsstadt neues 
Leben zuzuführen. Aber doch begann unaufhaltsam der Zug nach 
dem Westen. Schon die Deutsche Bank schuf sich ihr Heim jenseits 
der Friedrichstraße, und mit der Reformierung eines der Glanzstücke: der 
Sehenswürdigkeiten des alten Berlin, des Zoologischen Gartens, schossen 
mit dem Bau der Ringbahn die Häuserviertel aus der Erde. Begünstigt 
von einer rückständigen Bauordnung, gaben etwa drei Dutzend Bau- 
gesellschaften namentlich im Nordosten, im Süden (Hallesches Tor) und 
im Westen (Brückenallee) dem Berlin der Gründerzeit das Gesicht. 

Die Stadtbahnaber bedeutete eineRevolutionie- 
rung des Zentrums und des Ostens von Berlin. Spittel- 
markt und Alexanderplatz erlebten ihre Renaissance, die berüchtigte 
Straße An der Königsmauer fiel, aus dem Schutt entstanden Kaiser- 
Wilhelm- und Neue Friedrichstraße. Der Grundstein zu einer City von 
Berlin war gelegt. A i 

Noch wurde der kurzstreckige Verkehr im Innern Berlins zu Fuß 
oder mit der Pferdebahn bewältigt. 1865 rollte die erste Pferdebahn 
vom Kupfergraben nach Charlottenburg. 1880 stieß sie in die Leipziger 
Straße vor, und in demselben Jahr bauten Siemens und Halske die 
erste elektrische Straßenbahn in Lichterfelde. Wer 
Zeit hatte, benutzte den Pferdeomnibus über schlechtem Pflaster. 
1839 fuhr der erste Omnibus vom Potsdamer Bahnhof zum 
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Alexanderplatz, 1846 wurde die erste Berliner Omnibus-Compagnie 
gegründet, 1868 die Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft. 


c) Von der Eröffnung der Stadtbahn bis zum Ausbau 
der Vorortlinien. 

1882 eröffnet, genügte die Stadtbahn im Verein mit der Ringbahn und 
dem sich auf den Ferngleisen bewegenden Vorortverkehr dem Bedürfnis 
der werdenden Großstadt etwa zwei Jahrzehnte. Die städtebauliche 
Entwicklung hat aber kaum den Hoffnungen entsprochen. Hemmungen 
kommunaler Herkunft verhinderten eine planmäßige Siedlung in den 
Vororten in aufgelöster Bauweise. Die wachsende Einwohner- 
zahlBerlinsmußteihrHeimin derMietskaserneauf- 
schlagen. Sie wuchs in langen Straßenzeilen mit drei- und mehr- 
fachen Hinterhäusern aus dem märkischen Sand, thront auf hohen Pfahl- 
rosten über dem Morast der Spreeniederung, blickt im Osten auf trostlose 
Höfe herab und fristet im Westen mit dem humorvollen Beiwort des 
„Gartenhauses“ ihr Dasein. > 

Die Geschäfts- und Industriestadt Berlin aber blühte 
auf. Die Krise war überwunden. Die Gewerbeausstellung 1879 war der 
glückliche Auftakt zu der einsetzenden Entwicklung. 1883 siedelten 
Siemens & Halske aus dem Südwesten Berlins nach Moabit über, zwanzig 
Jahre später wanderte die Fabrik auf die gegenüberliegende Seite des 
Nordringes und ward der Wegbereiter für eine neue Vorortbahn. 
Schwartzkopff zog nach Südosten an die Vorortstrecke nach Wildau und 
Königswusterhausen und gab dieser Vorortstrecke die Note im Berufs- 
verkehr. Borsig siedelte sich in Tegel an und gab den Anlaß zum 
Aufblühen der westlichen der drei Nordstrecken des Berliner Verkehrs- 
netzes. Die Artilleriewerkstätten wurden von Berlin nach Spandau ver- 
legt. Auch hier mußte der Verkehr folgen. 

Im Innern Berlins tauchen neue Namen auf, die den Weltruf ihrer 
Firmen im industriellen Aufschwung ringsum begründeten. Kempinski 
bezog sein neues Heim in der Leipziger Straße (Ende der 80er Jahre), 
Grünfeld eröffnete 1889 sein Geschäft in demselben Haus, Tack, Leiser 
und Salamander gründen ihre Filialen. Im Zeitungsviertel beginnt es 
sich mächtig zu regen. 1874 war Mosse aus der Altstadt in die Jeru- 
salemer Straße übergesiedelt, 1880 wanderte Ullstein in die Kochstraße, 
1883 gründete August Scherl sein Haus in der Zimmerstraße. 

Die Träger dieser Entwicklung, glanzvolle Namen des Berliner 
Bürgertums, schlossen sich 1879 in dem „Verein Berliner Kaufleute und 
Industrieller“ zusammen. In dem gleichen Jahr schuf Bismarck das 
Ministerium für Handel und Gewerbe. 
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Eine neue Weltfirma begann ihr Wirken, die Allgemeine Elektri- 
zitätsgesellschaft trat 1887 ins Leben, 1892 folgte die Union Elektrizi- 
tätsgesellschaft, von Ludwig Löwe begründet, die sich 1904 zu der AEG 
zusammenschlossen. 


Gleichsam als Schlußstein dieser Verlagerung der Indu- 
strienausdemInnerenBerlinsnachaußen und als Wahr- 
zeichen des Erfolges einer Arbeit von zwei Jahrzehnten stellte man 1896 
inder Großen Berliner Gewerbeausstellung die Erzeug- 
nisse des Gewerbefleißes der Reichshauptstadt in einer glänzend ge- 
lungenen Ausstellung zur Schau. Mochte der Glanz des Hofes und der 
militärischen Macht und überschäumende Lust der Friedrichstraße dem 
oberflächlichen Besucher den hervorstechendsten Eindruck von Berlin 
vermitteln, die Reichshauptstadt war indessen zu einer Handels- und 
Industriestadt geworden und stellte der Bewältigung des Verkehrs 
immer größere Aufgaben. 


Die Zeit von 1882 bis Ende der neunziger Jahre diente dem Aus- 
bau desBetriebs der Stadt- Ring- und Vorortbahnen. 
Dem steigenden Verkehr wurden die Anlagen angepaßt. 18 neue Halte- 
stellen entstanden an der Stadt- und Ringbahn. Die Ringbahn erhielt das 
dritte und vierte Gleis für den Güterverkehr. Die Blockstellen wurden 
verdichtet. In diesen Zeitabschnitt fiel der zweimalige Umbau des Schle- 
sischen Bahnhofs (1882 und 1896), der Umbau des Potsdamer Bahnhofs 
(1868—1872), der Umbau des Anhalter Bahnhofs (1872—1880) und des 
Stettiner Bahnhofs (1876) war vorausgegangen. 


d) Die Vorortstrecken. 

Für die Entwicklung des Südwestens zu einer Landhausvorstadt 
wurde der Bau der Abzweigung von der Potsdamer Bahn bei Zehlendorf 
über Nikolassee und Wannsee nach Neubabelsberg von Bedeutung (1874). 
1891 machte der Verkehr der allmählich aufblühenden Vororte den Bau 
des ersten selbständigen Vorortgleispaars längs der 
Potsdamer Bahn nach Zehlendorf nötig. Es entstand die erste Vorort- 
bahn, die Wannseebahn. Zehn Jahre später aber folgten die selb- 
ständigen Vorortgleise in kurzen Abständen: 1900 nach Kaulsdorf mit einer 
Umlegung der Ostbahn, 1901 längs der Anhalter Bahn nach Lichterfelde Ost, 
1902 längs der Schlesischen Bahn nach Erkner, 1906 ünd 1909 längs der 
Görlitzer Bahn nach Grünau, 1909 und 1911 von Heerstraße nach Rennbahn 
Grunewald und Spandau, 1912 nach Frohnau und 1913 von Wannsee nach 
Stahnsdorf. Soweit war die Ausdehnung des Netzes der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen gelangt, als der Weltkrieg ausbrach. Im Krieg 
wurde 1916 im Norden längs der Stettiner Bahn die Vorortbahn nach 
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Bernau und nach dem Krieg 1926 die Verlängerung der Vorortgleise 
nach Frohnau bis Borgsdorf in Richtung Oranienburg eröffnet. Hierzu 
trat 1928 die Loslösung der Spandauer Vorortgleise vom Fernbetrieb auf 
der Strecke Charlottenburg—Heerstraße. 1929 wurde die zweigleisige 
Vorortstrecke Jungfernheide—Gartenfeld eröffnet und 1930 die Ver- 
längerung der Vorortstrecke Schlesischer Bahnhof—Kaulsdorf bis Mahls- 
dorf. 

Der Stadt-, Ring- und Vorortbetrieb verfügt daher seit Ende 1930 
über eine Betriebslänge von 523,11 km ein- und zweigleisiger Strecken. 
198,3 km werden von den Stadt-, Ring- und Vorortzügen ausschließlich 
befahren. Auf 324,s km werden die Ferngleise mitbenutzt. 834 km ein-, 
zwei- und viergleisiger Strecken umfaßt der Reichsbahndirektionsbezirk 
Berlin, auf 953 km bemißt sich seine Länge, die mehr als zweigleisigen 
Strecken in zweigleisige Strecken umgerechnet. 338 Millionen Mark be- 
trug das Anlagekapital der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 1924. Die 
Preußischen Staatsbahnen haben trotz des zunächst vermuteten, dann 
gelegentlich der Elektrisierungsvorlage als zweifellos festgestellten 
Wirtschafts-Fehlbetrags dem Aufblühen der Reichshauptstadt einen 
hohen Tribut gezollt. Sie haben die Entwicklung Berlins zur Weltstadt, 
Soweit es sich um den weitstreckigen Verkehr handelt, in einheitliche 
Bahnen gelenkt. Denn noch war an einen wirksamen Zusammenschluß 
der späteren Großgemeinden Berlins nicht zu denken. Im Gegenteil, 
gerade in der Verkehrsfrage strebten die Interessen auseinander, wie 
der Kampf um die Linienführung der Untergrundbahnen beweisen sollte. 
Erst 1911 wurde mit der Gründung des Zweckverbandes Groß-Berlin der 
erste behutsame Schritt zur Einheitsgemeinde getan. 

Zielsicher und imponierend war der Anlauf Berlins zur 
Weltstadt vom Anfang des 20. Jahrhunderts bis zu der großen Schick- 
salswende 1914—1918, berauschend der Taumel, in den die Jahre der Geld- 
entwertung die Millionenstadt stürzte, eindrucksvoll trotz aller Rück- 
schläge, wie sich diese Arbeitstadt wieder aufraffte in der Hoffnung, 
das widerwärtige Geschick in ihren Willen zu bannen. 

Die Jahre der großen Konzernbildungen verliehen Berlin immer 
größere Bedeutung als Wirtschaftsmittelpunkt. Der Reichs- 
verband der Automobilindustrie schlug sein Heim in der Reichshauptstadt 
auf (1901), der Zentralverband des Deutschen Bank- und Bankiergewerbes 
erwählte Berlin zu seinem Sitz (1902), ihnen folgte der Verband Deutscher 
Warenhäuser (1903), der Reichsverband des Textil-Einzelhandels (1907), 


1 Durch die Auflösung des Reichsbahndirektionsbezirks Magdeburg am 
1. April 1931 steigt die Streckenlänge des Reichsbahndirektionsbezirks Berlin auf 
1173 km. 
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der Reichsverband der Deutschen Metallwaren-Industrie (1909), der 
Hansabund (1909) und nach dem Krieg der Reichsverband der Deutschen 
Industrie (1919). 

Wieder ragte im Wettlauf um die Weltgeltung Siemens hervor. 
1903 gründete man die Siemens-Schuckertwerke und 1914 die neue 
Wirkungstelle Siemensstadt. 1905 entstand aus der Firma Carpenter 
& Schulze die Knorr-Bremse G. m. b. H. 

Der Aufschwung der großen Firmen gab Berlin eine neue 
künstlerische Note. Messel baute das Warenhaus Wertheim 
(1896 bis 1912), Peter Behrens schuf mit seinen AEG-Bauten einen neuen 
Typus des Fabrikbaues (1909). Die Theater und Vergnügungstätten 
wuchsen aus der Erde. Eine neue Verlagerung begann. 1907 erstand 
das Kaufhaus des Westens. Das Viertel am Zoologischen 
Garten schien der Friedrichstadt den Rang ablaufen zu wollen. 

Wie sich an mehreren Stellen der eigenartige Werdegang beob- 
achten läßt, daß ein neuerstandenes Warenhaus zunächst den Untergang 
der Detailgeschäfte zu bedeuten scheint, dann aber als Mittelpunkt der 
zu- und abströmenden Massen wieder neues Leben in der Umgebung er- 
weckt, so reihte sich in der Tauentzienstraße westwärts vom Kaufhaus 
des Westens bald Laden an Laden. Nach dem Krieg schien sich eine 
wahre Auswanderung aus der Friedrichstadt anzubahnen. Aber es war 
doch ein besonderes und kein gesundes Merkzeichen dieser Entwicklung, 
daß nur die Firmen mit größter Kapitalkraft sich den „Luxus“ eines 
offenen Geschäfts im Westen zu leisten vermochten. Was sich dort 
auf der „Gehseite‘“ der Tauentzienstraße bei phantastischen Mietpreisen 
ansiedelte, die Leiser, Stiller, Chasalla, Salamander, Dorndorf, die 
Hildebrandt, Sarotti, die Michels, Obersky, Rosenthal, auf der beschei- 
deneren Nordseite die Gerson, Faßbender und Steinway, in der Licht- 
flut des Pölzigschen Capitols die Staatlich Meißen, Bechstein, Citroen. 
Horch, Bayrische Motorenwerke und Adler, am Kurfürstendamm Kersten 
& Tuteur, Scherk, Mercedes und Grünfeld, — es war doch nur ein 
unsicheres Hasten nach einem neuen Glück, dem die Ernüchterung bald 
folgte. Was will der dünne Strichdieser Luxusgeschäfte, 
so eindrucksvoll das Augedie Lichtfülle am Abend aufnimmt, gegen dieses 
wuchtige Fünfeck mit seinem Mittelpunkt im Kreuz der 
FriedriehstraßeundderLeipzigerStraße, in dem Berlin 
seine Tagesarbeit vollbringt (Bild 3). 

Mit Riesenschritten, sich selbst überschlagend, nahm nach dem 
Krieg diese Entwicklung ihren Lauf. So schwer der Rückschlag ist, 
es ragt doch schon viel Bleibendes aus dieser Zeit stürmischer Entwick- 


1 Siehe S. 5. 
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lung hervor. Wer seinen Blick loslöst von den sorgenvollen Ereignissen 
des Jahrs 1930 und ihn auf den stolzen und formenschönen Bauwerken 
ruhen läßt, wie sie in zäher Unverdrossenheit und eigenwilligem Suchen 
nach dem Ausdruck einer neuen Zeit entstanden sind, die Bauten der 
Siemens-Schuckertwerke, das Großkraftwerk Klingenberg, die neuen 
Schaltwerke der Reichsbahn, das Warenhaus Karstadt, der große Ull- 
steinbau, die Fabriken von Scherk und Sarotti, wird in ihnen den Mut, 
dem Geschick zu trotzen, schätzen. 

In dem Wettlauf um die Zukunft Berlins blieb auch die Reichsbahn 
nicht zurück. Nach dem Verkehrstaumel der Inflationsjahre fand sie 
sich zu zielsicherer Arbeit um die Zukunft der Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen bereit, die große Elektrisierung begann. 


2. Die Vorläuferder großenElektrisierung 1926/28. 
a) Schienenbahn und Elektrisierung. 


1879 sah die Welt auf der Gewerbeausstellung in Berlin die erste 
elektrische Lokomotive. Es war ein Gedanke von Werner Siemens, 
der von hier aus in zäher Entwicklung seinen Siegeslauf durch die Welt 
antrat. 1881 lief die erste elektrische Straßenbahn mit Triebwagen vom 
Bahnhof Lichterfelde Ost nach der Kadettenanstalt. In beharrlichem 
Ringen schufen sich beide Ausführungsformen Bahn. Es war’ nicht 
eigentlich eine stürmische Entwicklung, die berufen gewesen wäre, das 
Gesicht des Eisenbahnbetriebs unversehens zu ändern, es war ein be- 
hutsames Aufbauen, das aber mit jeder Neuausführung zu größerer Voll- 
kommenheit ausreifte. Zwei Jahrzehnte waren dieser Vervollkommnung 
des Gedankens gewidmet. Inzwischen eroberte er sich, getragen von der 
Aufwärtsentwicklung des Handels und des Wohlstandes, den Straßen- 
bahnbetrieb der Städte (Zus. 2). Ein weiter konstruktiver Weg war 
zurückzulegen. Die Stromzuführung mußte gelöst werden: unter- 
irdische (1889) oder oberirdische (1881), Oberleitung (1882), Fahr- 
Schienen-Fahrleitung (1881) oder dritte Schiene (1900), Stromabnahme mit 
dem Rollenabnehmer, dem Schiffchen (1882) oder dem Bügel (1887), ein- 
facher Bügel oder Scherenform (1896). Die Aufhängung des Motors, die 
Übertragung des Drehmoments auf die Achse, die Abdichtung des Motors 
gegen Nässe und Staub und namentlich die Durchbildung des Wagen- 
kastens stellten nicht minder große Aufgaben an die Technik. Hand in 
Hand damit liefen die Versuche im Bau der Stromerzeugungsanlagen. 
Noch aber war für den VollbahnbetriebdieFragederStrom- 
art nicht eindeutig gelöst. Vom Gleichstrom ging man nach einem 
ersten Versuch auf dem Fabrikgelände der Firma Siemens & Halske 
im Jahr 1892 zum erstenmal 1899. zum Drehstrom im öffentlichen Be- 
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trieb über (Strecke Burgdorf—Thun) und 1903 zum Einphasenwechsel- 
strom (Strecke Niederschöneweide—Spindlersfeld). 

Es war nicht zu verwundern, wenn sich in der Geburtstadt der 
elektrischen Bahnen, wo zwei Firmen vom Range Siemens & Halske 


Zusammenstellung 2. 


Betriebseröffnung deutscher Straßenbahnen im Pferde- 
und elektrischen Betrieb. 


drial Eröffnung! der 

kin Pferdebahn | elektrischen Bahn 
BOD. TN RIRS | 1865 | 1879 und 1896 
Hamburg ...... | 1866 1893 
Stuttgart © .'. 2, | 1868 1895 
LEINE: 10, 2 » zone 1872 1896 
Frankfurt/Main ... | 5 1884 und 1899 
Dresdent AENEA S 1893 
Hamnover ...... | S 1893 
Danzie a atie aho 1873 1896 
Wiesbaden. . . ... | 18% 1896, seit 1929 Auto- 
Düsseldorf... . . . 1876 1896 bus 
Elberfeld. ..... s ä 1896 
Barmen str s 0.0.5 ii 1894 
München : <s es . 5 1895 
MOE SE N OR + 1902 
Karlsruhe ...... 1877 1898 
Köln. vorn Eifer 4 1901 
Broslau. e a ora T > 1893 
KA er ge mA 1898 
Magdeburg ..... b 1899 
Mannheim . ....- 1878 1900 
Straßburg ..... » > 1895 
Ingolstadt... . . . n seit 1920 Autobus 
Pyrmont In, HE; 1879 seit 1925 Autobus 
Stettincinici reii k n A 1897 
Chemnitz ataten 1880 1893 
Powada o e-s g S % fa 1907 
iai e a E a s 1898 
Anhan iF nl > 1895 
Haller. :3.53. „usa 1882 1891 


und der Union Elektrizitätsgesellschaft beheimatet waren, sehr bald 
Kräfte regten, die nicht nur der Reichshauptstadt ein von der bestehen- 
den Stadtbahn unabhängiges Netz elektrischer Bahnen als Hoch- oder 
Schwebebahnen schaffen wollten, sondern auch an die Umwandlung des 


1 Vgl. ETZ 1905 S.649, VT 1930 S.539, Handbuch Deutscher Straßen- und 
Kleinbahnen 1928 und Rölls Enzyklopädie, 
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Dampfbetriebs der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen in elektrischen Be- 
trieb dachten. Schon 1880 bewarb sich Siemens um die Konzession für 
eine elektrische Hochbahn vom Belle-Alliance-Platz zum Wedding. Schon 
griffen die Amerikaner den Gedanken auf und hatten durch die Ein- 
führung des elektrischen Betriebs auf dichtbelegten Stadtbahnstrecken 
erstaunliche Erfolge erzielt, so besagten wenigstens die bekannt- 
gewordenen Betriebszahlen. Die South Side Elevated Railroad Co. 
Chicago (eröffnet 1892) sollte ihre Betriebszahl von 73,6 auf 45,4 gesenkt 
haben, die Union Traction Co Piladelphia von 67 auf 41,5 (erste Elektri- 
sierung 1892 bis 1895), die Consolidated Traction Co Pittsburg von 
60 auf 40, und die Manhattan Elevated Co New York sollte eine Ersparnis 
von 23 % erzielt haben. Es war Grund genug, sich mit dieser Frage bei 
einem Unternehmen zu befassen, von dem man gefühlsmäßig vermutete, 
daß es mit erheblichem Zuschuß arbeite. Denn noch lag keine Tren- 
nung der Betriebsrechnungen für den Fernverkehr und für 
den Stadt-, Ring- und Vorortverkehr vor, und erst 1912 wurde zum 
erstenmal dieser Versuch gemacht. 

Jedoch war es nicht nur die rein fiskalische Einstellung, die zu 
dem Versuch reizte, im Gegenteil, die größere Wirtschaftlichkeit des 
elektrischen Betriebs schien nicht erwiesen. Die neue Betriebsweise 
zeigte vielmehr soviel Annehmlichkeiten, das stets lebendig erhaltene 
Bewußtsein, daß dieses gewaltige Staatsbahnunternehmen der Träger des 
Fortschritts sein und helfen müsse, der deutschen Industrie im Ausland 
den Weg zu bahnen, fand die entscheidenden Stellen dem Gedanken 
geneigt, wenn auch mit gebotener Vorsicht, die Frage aufzugreifen. 
Wenn man rückschauend vielleicht zu der Ansicht geneigt sein mag, 
daß die ersten Schritte immerhin erst volle zehn Jahre nach dem Zeit- 
Punkt getan wurden, wo die Lebensfähigkeit des Gedankens als er- 
wiesen gelten konnte, so muß man daran denken, daß der 
Dampfbetrieb bis Ende der Wer Jahre eine stetig 
Steigende Verkehrszahl ohne Schwierigkeit auf 
Sich genommen hatte. In dem Jahrfünft von 1890 bis 1895 
hatte sich die Fahrtenzahl der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen von 
63 Millionen Fahrten auf 136 Millionen gehoben, sich also mehr als 
verdoppelt. Dieser heute märchenhaft anmutenden jährlichen Verkehrs- 
Steigerung von mehr als 16 % folgte ein Jahrfünft mit etwas über 6% 
Jahreszuwachs. Auf der einen Seite erwies sich also die Behauptung, 
daß man in kürzester Zeit nicht mehr in der Lage sei, den Verkehrszu- 
Wachs aufzunehmen, als nicht besorgniserregend, und, was die Einnahme: 
Seite anging, sah man — das lag in der Auffassung von der sozialen 
Natur der Aufgabe, die man mit dem Betrieb der Stadt-, Ring- und Vor- 
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ortbahnen' übernommen hatte — bei dem glänzenden finanziellen Stand 
der Preußischen Staatsbahnen beruhigt in die Zukunft. Es fehlte der 
Antrieb, der in dem später in besorgniserregender Form nach der In- 
flationszeit auftretenden Wettbewerb der städtischen Verkehrsmittel lag- 
1891 wurde zum erstenmal die Einrichtung eines Versuchsbetriebs an- 
geregt. Mitte der 90er Jahre ergriff die Verwaltung die Aufgabe, 1896 
wurde die Probeelektrisierung einer Teilstrecke der Wannseebahn be- 
schlossen. Folgende Abschnitte bezeichnen den Gang der Lösung: 

1. Der Vorschlag der Union Elektrizitäts-Gesellschaft für eine 

Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn 1899. 

2. Der Versuchsbetrieb auf der Strecke Berlin Wannseebahnhof— 

Zehlendorf der Wannseebahn 1900 bis 1902. 

3. Die Elektrisierung der Vorortstrecke Berlin Potsdamer Ring- 

bahnhof—Groß Lichterfelde Ost 1903. 

4. Der Versuchsbetrieb auf der Vorortstrecke Niederschöneweide- 

Johannisthal—Spindlersfeld 1903. 

5. Der Vorschlag von Siemens & Halske für eine Elektrisierung 

der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 1907. 

6. a) Die Schnellbahnfahrten auf der Militär-Eisenbahn 1901/1903. 

b) Die Hochbahnbetriebseröffnung 1902. 

c) Das Angebot der Firma Siemens & Halske, eine Verbindung® 
bahn vom Wannseebahnhof nach dem Stettiner Bahnhof ZU 
bauen. 

d) Der Wettbewerb Groß-Berlin 1910. 

e) Die Elektrisierung von Strecken außerhalb Berlins. 

7. Der Entschluß der Preußischen Staatsbahnen, die Elektrisierung 

dem Landtag vorzulegen (1912/13). 

8. Die Berechnungen über die Wirtschaftlichkeit einer Umstellung 
auf elektrischen Betrieb. 
9. Die Elektrisierung der Nordstrecken der Berliner Vorortbahnen 

1924/26. 


b) Der Vorschlag der Union Elektrizitäts-Gesell- 
schaft zu einer Elektrisierung der Stadt- und 
Ringbahn 1899. 

Im Jahr 1899 reichte die Union Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin 
dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten einen Entwurf für die pin 
führung des elektrischen Betriebs auf der Stadt- und Ringbahn E 
(Zus. 3). Der elektrische Betrieb der Stadtbahn sollte im Westen 10 
Grunewald enden und auf den östlichen Vorortstrecken nur bis zum 


Zusammenstellung 3. 
Kostenanschlag für eine Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn vom Jahr 1899, 


Betriebsrechnung, 
Dampf. M M Elektrisch. M M 
I. 314% Zinsenvon 110 Mill. Mark An- I. 34% Zinsen von 142 Millionen Mark 
lapekapıtalt E e aaa a 3 850 000 Anlagekapital . . rA neS 4 970 000 
II. Kohlenverbrauch 78000 Tonnen II. Personal der Kraftstation. ... . 155 000 
Koks. MOLEO MoM . du. 1.150 000 79200 Tonnen Kohlen zu 18 M .. 1 425 600 
Ablade- und Verladekosten . 55 000 Schmieren und Putzen ...... 120 000 
Wasserversorgung nebst Tilgung der WALLON T 2, A o as 500 000 
ANARON n Ri a kenn 60 000 Unterhaltung und Erneuerung des 
Schmieren und Putzen . . .... 50 000 Bahnkörpers‘., AEn e e e g 350 000 
Beleuchtung... 1. sn 58 000 desgl, der Leitungsanlage 214% von 
Fölzung Seren Et un. 50 000 6,9 Millionen Mark ...... 172 500 
Lokomotivführer und Heizer . 50 006 desgl, der Bauten 14%, von 
Unterhaltung und Erneuerung des 1760000 Mark. . 2... 2... 26 250 
‚Bahn Körpers. Si mer arte 350 000 desgl. der Kraftstationen 5% von | 
Unterhaltung des rollenden Materials 6,8 Millionen Mark. ...... 340000 | 
5% von 11 Millionen Mark . . . 550 000 desgl. der Akkumulatoren 6%, von 
2 973.000 9 973 000 6 Millionen Mark... ..... 360 000 
— E8800. desgl. der Wagen 5% von 19 Mill. M. 950 000 
4399350 | _ 4399 350 
9 369 350 


Kostenanschlag für den Bau. 


Grundarwerdt. s a N a a R e, D a 1,05 Millionen Mark 
KIA Werk ER En Dan a 8,55 sé s 
Elektrische Streckenausrüstung . . . 2 . 2 2 22.2.0. 12,9 PR K 
400: Trbara I. 00. Me N a ei 19,0 A „ 
Insßerhein, N. zur u en aaa T Bai 157 n » 


43,00 Millionen Mark 
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Bahnhof Niederschöneweide-Johannisthal reichen. Die anderen Vorort- 
bahnen sollten ausgenommen sein. Man ging von der Erwägung aus, daß 
die im Jahr 1897 auf den Strecken der Stadt- und Ringbahn beförderten 
56,5 Millionen Fahrgäste sich jährlich um fast 20 % steigern würden, und 
daß von dem Dampfbetrieb diese Steigerung nicht mehr aufgenommen 
werden könne. Die Vorschläge sahen einen Zweiminutenbetrieb auf der 
Stadtbahn vor, also 30 Züge in der Stunde. Die Kraft sollte in zwei 
Werken in Rummelsburg und am Lietzensee bei Charlottenburg erzeugt 
werden. Als Betriebstrom wurden 600 Volt Gleichstram vorgesehen, 
400 Triebwagen sollten für den Betrieb ausreichen. Die Kosten wurden 
auf 43 Millionen Mark errechnet, 19 Millionen für die Triebwagen (1 Trieb- 
wagen 47500 Mark), 8,55 Millionen für die Kraftwerke, 12,» Millionen für 
die elektrische Streckenausrüstung, 1,05 Millionen für Grunderwerb und 
1,5 Millionen für Allgemeinkosten. In der Betriebsrechnung sind nur die 
auf beiden Seiten veränderlichen Kosten in Vergleich gestellt. Es fehlen 
daher die Kosten der Abfertigung. Zu diesen Teilkosten wird man noch 
etwa 75 bis 90 % zuschlagen müssen, um zu den damaligen Gesamtkosten 
des Zugkilometers zu kommen. Der Betriebskostenrechnung war ein 
Anlagekapital von 110 Millionen Mark des Dampfbetriebs und von 
142 Millionen Mark des elektrischen Betriebs zugrunde gelegt. 


Die Züge sollten je aus 8 vierachsigen Motorwagen bestehen mit 
einem um 80 % größeren Fassungsvermögen als das der Dampfzüge. Die 
Zeitersparnis wurde zu 20—23 % angegeben, die Reisegeschwindigkeiten 
sollten auf der Stadtbahn von 22,6 auf 27,5, auf dem Nordring von 14 auf 
29,9, auf dem Südring von 25,3 auf 31,7 km in der Stunde steigen. Die 
Motore sollten 175 PS leisten. Jeder Wagen erhielt 2 Motore, der 8-Wagen- 
zug verfügte daher über eine Leistung von 2800 PS. Die Schleiffläche 
der Stromschiene lag senkrecht, der Bügel nahm also den Strom wagerecht 
ab, die Stromschienen sollten von oben gegen Schneefall und Nässe 80 
schützt werden. Die Anfangsbeschleunigung sollte 0,455 m/sec? betragen, 
die Höchstgeschwindigkeit 50 km in der Stunde. Beleuchtung und Heizung 
ist elektrisch. Die Motorwagen der 3. Wagenklasse haben 60 Sitzplätze, 
die der 2. Wagenklasse 45 Sitzplätze. 

Das alte Anlagekapital für die zu RREPA Strecke von 
110 Millionen Mark ergab eine jährliche Belastung bei 3% % von 3,85 Mil- 
lionen Mark. Das freiwerdende rollende Material mit 11 Millionen Mark 
Wert wurde gutgeschrieben. Es blieben daher bei 43 Millionen Mark 
Neukapital 142 Millionen Mark zu verzinsen. Bei 3% % Zinsen waren 
jährlich 4,97 Millionen Mark für Verzinsung zu rechnen. Damals wurden 
auf der Stadtbahn und auf dem Ring 5,5 Millionen Zugkm gefahren, m 
elektrischen Betrieb wurde mit 6,6 Millionen Zugkm gerechnet oder mit 
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10,56 Millionen Rechnungszugkm, wenn man die höhere Fassungskraft der 
elektrischen Züge in Dampfzugkm umsetzt. Die Unterhaltung des Ober- 
baus wurde, wie auch bei den späteren Kostenanschlägen, zu günstig für 
den elektrischen Betrieb, zu 350 000 Mark sowohl für den Dampf- wie für 
den elektrischen Betrieb angenommen, während die Annahme für die 
Höhe des alten Anlagekapitals von 99 Millionen Mark für die festen An- 
lagen bei 71 km Gesamtlänge der zu elektrisierenden Strecken, also mit 
1,2 Millionen Mark für 1 km, vorsichtig bemessen wurde. 


Die gesamte jährliche Belastung einschließlich der Verzinsung und 
Erneuerung wurde für den Dampfbetrieb zu 6,823 Millionen Mark, für den 
elektrischen Betrieb zu 9,369 Millionen Mark errechnet. Allerdings lag 
nun dem elektrischen Betrieb eine höhere Zugleistung zugrunde, so daß 
die auf die Einheit des Zugkilometers fallende Last um 28 % geringer 
wurde. Immerhin ergab sich aber schon aus dieser Berechnung der Hin- 
weis, daß zunächst mit einem Anwachsen der jähr- 
lichen Ausgaben gerechnet werden mußte. Diese Mehr- 
belastung mußte durch einen Verkehrszuwachs oder, wenn mit einem 
solchen nicht oder nur beschränkt gerechnet werden konnte, durch eine 
Tariferhöhung gedeckt werden. 2,546 Millionen Mark bedeuteten aber bei 
dem damaligen Stand der Tarife mit einer Einnahme für 1 Fahrt von 
vielleicht 9 Pfennigen 28,4 Millionen Fahrten im Jahr. Das ergab den 
bei einer solchen Teilelektrisierung unwahrscheinlich hohen Steigerungs- 
satz als Folge der Elektrisierung von 50 %. 


Die kilometrischen Kosten der Elektrisierung hätten sich nach 
diesem Anschlag auf etwa 606000 Mark gestellt, nach den Ergebnissen 
der großen Elektrisierung eine Zahl, die im Hinblick auf die Teuerung 
und unter Berücksichtigung der umfangreichen nicht unmittelbar der 
Elektrisierung zur Last fallenden Arbeiten eine große Wahrscheinlich- 
keit für sich hat. Die tatsächliche Belastung hätte sich aber zweifellos 
höher gestellt. Denn hier sind nur die reinenElektrisierungs- 
kosten berechnet. Damals aber wie heute hätte sich eine Reihe 
unvorhergesehener Arbeiten und baulicher Wünsche eingestellt, die man 
erfüllen mußte. Ob man angesichts des zum Vorteil des Vorortverkehrs 
möglichen, damals noch nicht durchgeführten Betriebs mit Übergang der 
Vorortzüge auf die Stadt- und Ringlinie hätte verzichten und den Vorort- 
verkehr im Osten und Westen der Stadtbahn, wenn einmal die Ferngleise 
der Stadtbahn die Vorortzüge nicht mehr aufnehmen konnten, an den 
Endpunkten der elektrisierten Strecke hätte brechen mögen, ist nicht 
anzunehmen. Wollte man den Verkehr aber brechen, dann würden an 
den Brechpunkten teure Umbauten der Bahnhöfe nötig geworden sein. 
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c) Der Versuchsbetrieb auf der Strecke Berlin 
Wannseebahnhof—-Zehlendorf der Wannseebahn 
1900 bis 1902. 

Auf rein theoretischem Weg war das Problem 
der Elektrisierung nicht zu lösen. Schon anfangs der Wer 
Jahre wurde daher der Vorschlag gemacht, eine Probestrecke für elek- 
trischen Betrieb einzurichten. 1896 entschied man sich für einen Ver- 
suchsbetrieb auf einer Teilstrecke der Wannseebahn. Mitte 1898 gedachte 
man den Betrieb aufzunehmen. Die Eröffnung zog sich aber bis August 
1900 hinaus. 

Gewählt wurde für den Versuchsbetrieb die Strecke Berlin 
Wannseebahnhof—Zehlendorf. Es war für die Betriebs- 
führung von Bedeutung, festzustellen, ob und wie sich ein elektrischer 
Betrieb in einen Dampfbetrieb einreihen lassen würde, Mit 15 Fahrten 
täglich in beiden Richtungen, eingegliedert in den Fahrplan der Dampf- 
züge, konnte ein Urteil über die Frage, ob der elektrische Betrieb billiger 
als der Dampfbetrieb arbeite, allerdings nicht gewonnen werden. Es war 
jedoch auch eine solche Fülle rein technischer Fragen zu lösen, daß diese 
bei der Aufnahme des Betriebs im Vordergrund standen. 

Die Firma Siemens & Halske lieferte die elektrische Ausrüstung- 
In einem Zug von 10 dreiachsigen Wagen wurden in den ersten und 
letzten Wagen je drei Motore eingebaut. Diese sechs Motore entwickelten 
bei der Anfahrt 700 PS, hatten eine Beschleunigung von 0,18 m/sec’ 
konnten 60 km Größtgeschwindigkeit bei einem Zuggewicht von 193 
Tonnen des Leerzugs und 210 Tonnen des vollbesetzten Zugs erreichen. 
Von dem ersten und letzten Abteil aus wurde der Zug gesteuert. Zum 
erstenmal wurde der Versuch gemacht, den ersten Motorwagen ziehend, 
den letzten drückend zu verwenden und die Steuerung durch den Zug hin- 
durch von dem ersten nach dem zweiten Motorwagen am Ende des Zugs 
zu übertragen. 

Es wurde Gleichstrom von 750 Volt von dem Kraftwerk der Groß- 
Lichterfelder Straßenbahn in Groß Lichterfelde entnommen. Die Strom- 
zuführung geschah mit der dritten Schiene. Die Frage, ob man 
zur Rückleitung die vierte Schiene verlegen oder die Fahrschienen hierzu 
benutzen sollte, wurde geprüft, und auf die Verlegung der vierten Schiene 
verzichtet. Die Störung der Schwachstromleitungen wurde 
durch das Verlegen besonderer isolierter Rückleitungen beseitigt. Für 
die Überwindung der Störungstellen und der Unterbrechung der 
Stromzuführung bei Weichen und auf Brücken wurde bei Weichen der 
Strom in Kabeln weitergeführt, auf Brücken ließ man den Stromabnehmer 
auf Langhölzern schleifen. Sämtliche 6 Achsen der beiden dreiachsigen 
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Triebwagen trugen Stromabnehmer. Sie entnahmen den Strom 
vom Kopf der Schiene. Die Schiene war seitlich durch Bretter gegen Be- 
rührung gesichert. Der Verbrauch an Strom betrug 25 Wattstunden auf 
1 Tonnenkilometer, 


Am 1. Juli 1902 wurde nach fast zweijährigem Betrieb der Probe- 
betrieb aufgegeben. 


Über die Ergebnisse des Betriebs wurde eine Wirtschaftlich- 
keitsbereehnung angestellt. Gegenübergestellt wurden lediglich 
die bei Dampfbetrieb und elektrischem Betrieb verschiedenen Anteile: 
Kohle = Wasser und Strom nebst Schmierstoffen, Lokomotivführer = Heizer 
und Triebwagenführer, Gasbeleuchtung und elektrische Beleuchtung, 
Unterhaltung der Streckeneinrichtungen für den elektrischen Zugbetrieb, 
Verzinsung und Tilgung der Lokomotiven und Motorwagen. Die Kilo- 
wattstunde, deren Kosten man auf 6 Pfg. geschätzt hatte, kostete 8,65. Pfg., 
auf 1 Tonnenkilometer waren 27,1 bis 29,4 Wattstunden gegenüber 25 Watt- 
stunden nach dem Voranschlag verbraucht worden. Darnach kostete 
1 Zugkilometer im Dampfbetrieb 1,026 Mark, 1 Zugkilometer im elek- 
trischen Betrieb 1,066 Mark. Der elektrische Betrieb stellte sich also etwas 
teurer als der Dampfbetrieb. Schätzt man die nicht in die Rechnung ein- 
geführten Kosten für 1 Zugkilometer zu 66 % der Gesamtkosten, so 
kostete damals 1 Zugkilometer rund 3,10 Mark. Bemerkenswert 
war auch bei dieser Rechnung, daß man eine wirt- 
SchaftlicheÜberlegenheit des elektrischenBetriebs 
im Vollbahnbetrieb noch nicht zu errechnen ver- 
mochte, 


d) Die Elektrisierung der Vorortstrecke Berlin 
Potsdamer Ringbahnhof — Groß Lichterfelde 
Ost 1903. 


Nach diesem Versuch entschloß man sich zur Ausrüstung der Vorort- 
Strecke Berlin Potsdamer Ringbahnhof—Groß Lichterfelde Ost zum voll- 
elektrischen Betrieb. Der Bau dieser Strecke als selbständiger Vorort- 
Strecke war 1901 im Zug der Anhalter Bahn beendet worden. Der 
Endpunkt der Vorortzüge wurde von dem Anhalter Bahnhof nach dem er- 
weiterten Potsdamer Ringbahnhof verlegt, und im Zug der Strecke werden 
die neuen Vorortbahnhöfe Yorckstraße, Papestraße, Südende, Lankwitz und 
Groß Lichterfelde Ost angelegt. Damit verband man einen Umbau der 
Einführung der Dresdener Gleise in die Anhalter Strecke und eine gleis- 
kreuzungsfreie Einführung der Zossener Vorortzüge in die Dresdener 
Ferngleise. Man hielt die wirtschaftliche Überlegen- 
heit des elektrischen Betriebs zwar nicht für er- 
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wiesen, aber man glaubte den Vorteil dieses Betriebs, kurze und 
schnelle Züge in kleinem Zugabstand fahren zu können, mittelbar für die 
Wirtschaftlichkeit des Betriebs ausnutzen zu sollen. 


Es sei vorweggenommen, daß um dieselbe Zeit, anfangs September 
1901, die Versuchsfahrten der Studiengesellschaft für elektrische Schnell- 
bahnen auf der Strecke der Militäreisenbahn begannen und der Frage des 
elektrischen Zugbetriebs neuen Anstoß gaben. 


Am 1. Juli 1903 wurde der elektrische Betrieb auf der Vorortstrecke 
nach Lichterfelde Ost eröffnet. Die Einrichtungen lieferte die Union 
Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. Als Stromart wurde Gleichstrom 
von 550 Volt gewählt. Jeder Zug setzte sich aus 2 vierachsigen Trieb- 
wagen der 3. Wagenklasse, 1 vierachsigen Triebwagen der 2. Wagen- 
klasse zusammen und konnte noch 3 dreiachsige Vorortwagen 3. Wagen- 
klasse aufnehmen. Die drei Triebwagen wogen 123 t und hatten 206 Sitz- 
plätze. Die Strecke ist 9,2 km lang, es wurde eine Reisegeschwindigkeit 
von 32 km erzielt. Die mögliche Geschwindigkeit wurde nicht voll aus- 
genutzt, man fuhr die gleiche Geschwindigkeit wie beim Dampfbetrieb. 

Die Erfahrungen des Versuchsbetriebs auf der Wannseebahn hatte 
man sich zunutze gemacht. Jeder Triebwagen hatte 2 Motore, jedes Dreh- 
gestell 4 Stromabnehmer, ein Motor leistete 125 PS, es standen also zur 
Anfahrt 750 PS zur Verfügung, die Steuerung war vervollkommnet. Die 
Stromzuführung geschah auch hier mit der dritten Schiene, die Rück- 
leitung durch die Fahrschienen. 

26 Jahre haben diese Wagen und Einrichtungen ihren Dienst getan. 
Sie litten in den letzten Jahren allerdings unter starker Ausbesserungs- 
bedürftigkeit. Der Dampf mußte öfter als Ersatz einspringen. 1929 wurde 
die 550 Volt-Spannung in Anlehnung an die Stadtbahnelektrisierung in 
800 Volt umgebaut, und am 2. Juli 1929 der Betrieb mit den neuen Stadt- 
bahnwagen eröffnet. 


e)DerVersuchsbetriebauf derVorortstreekeNieder- 
schöneweide-Johannisthal—Spindlersfeld 190. 


Im Jahr 1903 wurden auf der Vorortstrecke Niederschöneweide-Johan- 
nisthal—Spindlersfeld zur Erprobung des Einphasenwechsel- 
stroms auf Veranlassung Wittfelds von der Union Elektrizitäts-Gesell- 
schaft Versuchsfahrten veranstaltet. Die Wagen wurden von der Eisen- 
bahnverwaltung gestellt, die elektrische Ausrüstung der Strecke und der 
Wagen von der Gesellschaft. Der Betrieb begann im August 1903. Die 
Stromstärke betrug 6000 Volt. Der Versuchszug setzte sich aus zwei Trieb- 
wagen, an jedem Zugende einer, und drei Beiwagen, den üblichen Abteil- 
wagen der Vorortbahnen, zusammen. Das Zuggewicht betrug 154 t. Die drei 
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Beiwagen hatten ein Gewicht von je 16 t, die Triebwagen von je 53 t. Man 
erreichte Geschwindigkeiten bis zu 60 km. Für den Regelbetrieb fuhr 
man mit 40 km/Std. Die Züge waren in den Fahrplan der Dampfzüge 
eingeschaltet. Die Versuche bewährten sich. Die Ergebnisse dieser 
Fahrten wurden grundlegend für die Einführung des einphasigen 
Wechselstroms bei der Elektrisierung der Hamburger Stadt- und Vorort- 
bahnen. 


1)Der VorschlagvonSiemens & Halskezu einerElek- 
trisierungderStadt-undRingbahn und deranschlie- 
Benden Vorortbahnen 1907. 


Im Jahr 1907 traten Siemens & Halske mit einem Vorschlag zur 
Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn und der anschließenden Vorort- 
bahnen hervor. 

Die Länge der für den elektrischen Betrieb vorgesehenen Strecken 
von 152 km deckt sich fast mit der Elektrisierung vom Jahr 1926. Nur 
trat an Stelle der Vorortstrecke nach Grünau, deren besonderes Gleispaar 
damals noch nicht bis Grünau ging, die Vorortstrecke Görlitzer Bahnhof — 
Königswusterhausen. Der Anschlag ist aus gemeinsamen Besprechungen 
der Firma mit der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft und den Orga- 
nen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, dem Öberbaudirektor 
Dr. Wichert und Geheimrat Wittfeld, hervorgegangen. 

Die verhältnismäßige Verzögerung lag an dem Zweifel über 
die Wahl der Stromart. Die Versuche auf der Strecke Nieder- 
schöneweide—Spindlersfeld und die Schnellbahnversuche auf der Militär- 
eisenbahn hatten die Ansichten wieder zugunsten des einphasigen Wech- 
selstroms bestärkt. Dieser wurde dann auch dem Plan zugrunde gelegt. 


Als Zugeinheit sah man einen Halbzug von fünf Wagen vor. Er 
bestand aus zwei Triebwagen, dazwischen drei Beiwagen. Der Trieb- 
wagen am einen Ende hatte Abteile 2. Wagenklasse, der Triebwagen am 
anderen Ende 3. Wagenklasse, die Beiwagen waren abwechselnd in einem 
Halbzug Wagen 3, Klasse, im dazugehörigen Halbzug hatten zwei Wagen 
die 3., ein Wagen die 2. Klasse. Ein Ganzzug verfügte demnach über 
zwei Triebwagen 3, Klasse, zwei Triebwagen 2. Klasse, fünf Beiwagen 
3. Klasse und einen Beiwagen 2. Klasse. Er hatte 602 Sitzplätze, war 147 m 
lang und 274 Tonnen schwer. Dieser Zehnwagenzug war ebenso lang wie 
der heutige Achtwagenzug, der heutige Zug wiegt dagegen 248 t und 
verfügt über 484 Sitzplätze. Die Zugfolge war nach Wechmanns 
Berechnungen zu 36 Zügen in der Stunde angenommen, zunächst sollten 
jedoch nur 30 Züge fahren. Danach stellte sich die Leistungsfähigkeit in 
der Stunde in Sitzplätzen in einer Richtung: 
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bei dem derzeitigen Dampfbetrieb zu 24 X 410 — 9840 Plätzen 
bei einem verbesserten Dampfbetrieb (Beschaffung 

größerer Wagen) zu 24 X46— ... . 10424 = 
bei dem elektrischen Betrieb mit 2 Minuten Zug- 

folge zu 380 X 602= ... . 18060 i 
bei dem elektrischen Betrieb mit 100 Seinen 

Zugfolge zu 386 X 602 = ... L 39218672 


” 


Die Höchstgeschwindigkeit wurde für den Vorortbetrieb 
zu 60 km/Std angenommen. Auf der Stadtbahn schätzte man die Erhöhung 
der Reisegeschwindigkeit auf 10 km, von 23 auf 33 km in der Stunde. 
Erreicht werden heute 31,4 km in der Stunde. : 

Die Kosten wurden auf 80 Millionen M angegeben (Zus. 4). 
Auf ein Betriebskilometer fielen daher etwa 526000 M. Der An- 
schlag war also etwas niedriger wie der Anschlag vom Jahr 1899. Die 
beiden Kraftwerke sollten 21 Millionen M kosten, die elektrische Aus- 
rüstung der Strecke dagegen nur 5,4 Millionen M. Dazu kamen 14 Unter- 
werke mit 3 Millionen M Kosten. 120 neue Züge sollten beschafft werden, 
ein Ganzzug sollte 420000 M kosten, eine bei der Normalausführung 
der Wagen wahrscheinliche Zahl. 

Die Betriebskostenrechnung verzichtete auf eine Gegen- 
überstellung mit dem Dampfbetrieb. Man ging deduktiv auf die wahr- 
scheinliche Verzinsung des in der Streckenlänge von 152 km enthaltenen 
alten und neuen Anlagekapitals aus. . Dabei wurde das alte Anlagekapital, 
scheinbar ohne Abschreibung des zur Verfügung zu stellenden Teils 
des Fahrzeugparks auf 140 Millionen M beziffert, das gesamte an- 
gelegte Kapital betrug daher bei 80 Millionen M Elektrisierungskosten 
220 Millionen M. Es wurde aber für den elektrischen Betrieb eine 
Vollrechnung für die gesamten Betriebskosten aufgestellt. Sie schloß mit 
14,5 Millionen M reinen Betriebskosten ab, auf das Streckenkilometer 
also mit 95400 M Betriebskosten. Der im Anschlag vom Jahr 1899 
errechnete Betrag von 93000 M enthielt aber in der Form der Erneue- 
rung gleichzeitig die Abschreibung. Hier wurde die Abschreibung von 
Oberbau, Hochbauten und Neukapital besonders mit 5 Millionen M ein- 
gesetzt. Einschließlich Abschreibungen fielen daher bei 19,5 Millionen M 
Gesamtbetriebskosten auf ein Streckenkilometer 128000 M. _ Dieser 
Betrag stimmt fast mit dem für 1916 errechneten Betrag von 125 000 M 
für ein Betriebskilometer überein. Heute beträgt er über das Doppelte. 

Rechnet man weitere 3% % Verzinsung des Kapitals von 220 Mil- 
lionen M hinzu, dann waren 27 Millionen M jährlich aufzubringen, 
178000 M für ein Betriebskilometer Strecke. Diese für das Netz von 
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Zusammenstellung 4. 


Kostenanschlag für eine Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn und 
anschließenden Vorortstrecken vom Jahr 1907. 


Baukosten: 


|in Millionen Mark | in’Millionen Mark 


SRrattwerkst N ET LET Y | 21,0 
iA Untawerke i ll hie iR 3,0 
Elektrische Ausrüstung . .. s o s 222... | 5,4 

120 Ganzzüge (mit 4 neuen Triebwagen und 6 um- | 
gebauten Beiwagen) je 420000 Mark .... 50,4 
Verschiödensstizt non E Zst er bina 0,2 
80,0 


Betriebskostenrechnung: 


I. Persönliche Ausgaben: 
COO PANIEL S Se EENS S RSTN a SE 1,8 
Reinigen der Wagen .... 2.2.2.2... 0,4 
Abfertigung auf 60 Haltestellen ..... . 2,4 
AR AUE AE AET EAO R A 0,4 
Allgemeine Verwaltung . ......... 0,5 5,5 
II. Sächliche Kosten: 
170 Mill. kW-Std. (1 kW-Std. 2,35 Pf)... . 4,0 
Unterhaltung des rollenden Materials, Schmie- 
ren usw. 7% von 504Mil.M...... 3,5 
Unterhaltung der Leitungen und Umformer 
ZISSVORNBACMHLEM 3.1 0 a 0,17 
Unterhaltung von 150 km Strecke zu 4000 Mark 
für 1 km und 50 km Nebengleisen zu 
1000 Mark für 1 km einschl. Bahnhöfe. . 1,33 9,0 
III. Abschreibungen: 
4% vom Neukapital von 80 Mill. M. . ... 3,2 
4% vom Oberbaukapital von 30 Mill. M.. . 1,25 
%% von den festen Bauten von 110 Mill. M. | 0,55 5,0 
IV. Verzinsung: 
220 Mill. M. (140 Mill. M. altes + 80 Mill. M. 
neues Kapital) u 34% 2222 22.. | 7,51 
Jährliche Ausgabe. .... . . 27,0 


! Genauer 7,7 Millionen Mark. In dem Anschlag ist von 7,5 Millionen auf die 
zu erwirtschaftende Verzinsung geschlossen worden, also annähernd 3% %. 
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152 km errechneten Zahlen kann man nach dem Ergebnis der Elektrisie- 
rung 1926 nicht als zu optimistisch ansehen. Die Ausgabeseite mag 
richtig getroffen sein, sofern nicht weitere wünschenswerte Ausführun- 
gen mit der Elektrisierung verknüpft wurden oder sich zwangsweise er- 
gaben. 


Dagegen wird man die Einnahmeseite als reichlich überschätzt ansehen 
dürfen. Sie rechnete bei einem Jahresaufkommen von 268 Millionen Fahrten 
im Jahr 1907 im gesamten Stadt-, Ring- und Vorortverkehr allein für die 
152 km für die Elektrisierung vorgesehenen Strecken mit 300 Millionen 
Fahrten. Das hätte, wenn man die Fahrtenzahl auf den elektrischen 
Strecken zu etwa 72% der Gesamtzahl schätzt, eine Gesamtfahrtenzahl 
von 417 Millionen Fahrten im Jahr vorausgesetzt. Seit 1905 aber zeigten 
die Verkehrsziffern keine einheitliche Neigung mehr zu sprunghaftem 
Steigen, die jährliche Zunahme lag zwischen 11,5 und 1,5 %, der Einfluß 
der Hochbahn machte sich geltend, und wenn man selbst den einmaligen 
Nutzen aus der Elektrisierung im ersten Betriebsjahr auf 20 % veran- 
schlagen will, weil ein Autobusverkehr noch nicht als Wettbewerber in 
dem Ausmaß auftreten konnte wie heute, so wäre diese Zahl kaum 1914 
erreicht worden, Immerhin lagen die ganzen Wirtschaftsverhältnisse für 
eine solche Annahme günstiger und wahrscheinlicher als unter den 
heutigen Verhältnissen. 

Ob aber bei 300 Millionen Fahrten eine Einnahme von 27 Millionen 
Mark zu erzielen war, stand bei den damaligen Tarifen nicht fest. 
Es bestand keine Klarheit, wieweit sich diese Fahrten aus Fahrten von 
Zeitkarteninhabern und Einzelfahrten zusammensetzten. Ob man daher 
eine Fahrt mit 9 oder nur mit 7 Pfg Einnahme anzusetzen habe, darüber 
waren die Meinungen verschieden. Nur bei 9 Pfg durchschnittlicher Ein- 
nahme aber ließ sich die jährliche Aufwendung erwirtschaften. Die 
Rechnung ergab, daß voraussichtlich eine solche Verkehrsverbesserung 
nur mit einer Tariferhöhung verbunden werden konnte. Es entsprat h 
schondamals derErkenntnis der Verkehrsleute, daß 
dieStadtbahntarifezu niedrig waren. 


g) Mittelbare Anregungen. 


Der Gedanke einer Elektrisierung derBerlinerStadt- 
Ring- und Vorortbahnen erhielt mittelbar Ende der Wer 
Jahre und anfangs des neuen Jahrhunderts durch die Versuchsfahrten 
der Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen, die Pläne für eine 
Verbindung der Wannseebahn mit dem Stettiner Bahnhof, die Betriebs- 
eröffnung der Berliner Hochbahn, die in dem Wettbewerb Groß-Berlin 
vorgeschlagene Umgestaltung des Groß-Berliner Eisenbahnnetzes und 
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durch die ständig fortschreitende Elektrisierung von Bahnen im In- und 
Ausland neue Nahrung. 


1. Die Versuchsfahrten der Studiengesellschaft 
für elektrische Schnellbahnen (1901/03). 

Am 10. Oktober 1899 wurde eine Studiengesellschaft für 
elektrische Schnellbahnen gegründet. Sie sollte durch prak- 
tische Versuche der Elektrisierung der Vollbahnen die Wege ebnen und 
namentlich über die Betriebsfähigkeit von Drehstrommotoren Aufklärung 
schaffen. Am 8. Oktober 1901 liefen die beiden von Siemens & Halske 
und der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft gelieferten Wagen zum 
erstenmal mit eigener Kraft. Die Versuche fanden auf der 23 km langen 
Strecke Marienfelde— Zossen der Militäreisenbahn statt. Die Strecke hatte 
Krümmungen mit Halbmessern von 2000 m und Höchstneigungen 1 : 200, 
Es wurde für die Fahrten Drehstrom von 6000 bis 14000 Volt verwandt, 
Die erste Versuchsreihe wurde am 30. November 1901 abgeschlossen. Man 
hatte 160 km höchste Stundengeschwindigkeit er- 
reicht. Der Oberbau mit 33,4 kg Schienengewicht auf 1 Meter Länge 
erwies sich jedoch in der Kiesbettung höchstens einer Stundengeschwin- 
digkeit von 130—140 km gewachsen. Auch die Länge des Bremswegs 
hatte nicht befriedigt, man brauchte 500—800 m bei 100 bis 120 km und 
1600 m Bremsweg bei 150—160 km Stundengeschwindigkeit. Speise- und 
Fahrleitung, Stromabnehmer und Umformung des hochgespannten Dreh- 
Stroms im Wagen bewährten sich. 

Die zweite Versuchsreihe wurde im September 1903 aufgenommen 
und im November abgeschlossen. Einzelheiten der elektrischen Ein- 
richtung waren um- und durchgearbeitet, Geschwindigkeits- und Luft- 
druckmesser waren vervollkommnet, der Radstand der dreiachsigen Dreh- 
gestelle war von 3,8 m auf 5.0 m zwischen den äußeren Achsen vergrößert 
worden. Auf dem Oberbau mit 41 kg Schienengewicht auf 1 m Länge 
in Steinschlagbettung wurde am 23. Oktober mit dem Siemens- 
wagen 2067 km Stundengeschwindigkeit erreicht, am 
27. Oktober mit dem AEG-Wagen 210,2 km. 

Es blieb bei diesen Versuchen. Sichtbare Erfolge hinderte der Stand 
der Entwicklung theoretischer und praktischer Erkenntnis. Durchbildung 
des Oberbaus, Signalgebung für Hochgeschwindigkeiten und Wagenbau 
gelangen erst jetzt auf die Höhe, von der aus die Aufgabe lösbar erscheint. 


2. Die Betriebseröffnung der Berliner Hochbahn 
im Jahr 1902. 
Nach einer Reihe von Versuchen und einer grundlegenden Erörte- 
rung der Streitfrage Hochbahn oder Schwebebahn (1903 wurde die 


32 Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 


Schwebebahn Elberfeld—Barmen eröffnet) wurde im Februar 1902 die 
Hochbahnstrecke Bismarckstraße—Gleisdreieck—Potsdamer Platz— War- 
schauer Straße (10,1 km) in Betrieb genommen. Die Hochbahngesell- 
schaft war 1897 gegründet, und der Bau in demselben Jahr staatlich ge- 
nehmigt worden. Die Einzelverträge mit den Gemeinden waren inner- 
halb zweier Jahre vorher von der Firma Siemens & Halske abgeschlossen 
worden. 


Es ist nicht ohne Interesse, daß diese Verbindung Zoologischer 
Garten— Warschauer Straße anfangs der 80er Jahre als Teilstrecke 
einer Inneren Ringbahn ähnlich dem Londoner Inner Cercle 
und an Länge ihm etwa gleich vorgeschlagen worden war und nach 
diesem Vorschlag mit Ringzügen Warschauer Straße— Zoologischer 
Garten—Bülowstraße— Warschauer Straße befahren werden sollte. 


1879 war von dem Eisenbahndirektor Westphal zum erstenmal der 
Vorschlag zum Bau einer Schwebebahn gemacht worden. Sie sollte, 
dem damaligen städtischen Verkehrsgebiet entsprechend, von der Koch- 
straße bis zum Weidendamm und vom Potsdamer Tor bis zum Schloß ge- 
führt werden. Werner Siemens trat diesem Plan in der Nationalzeitung 
entgegen. Der Polizeipräsident lehnte ab. 


Die allgemeine innerstädtische Verkehrsentwicklung war zwar 
groß, immerhin war durch die Eröffnung der Hochbahn ein merklicher 
Einfluß auf die Entwicklung des Stadt- und Ringverkehrs festzustellen- 
Der Verkehrszuwachs betrug 1895 bis 1902 jährlich etwa 4,6 %, von 1902 
bis 1905 jährlich zwar etwa 12 %, fiel aber von 1905 bis 1910 entsprechend 
dem weiteren Ausbau des Hoch- und Untergrundbahnnetzes auf 
66% und verhielt sich im ganzen sehr sprunghaft. Zweifellos 
war dem Stadt- und Ringverkehr in bestimmten Verkehrsbeziehungen 
ein ernster Wettbewerb entstanden. Die Strecke Zoologischer Garten— 
Warschauer Straße wurde von der Stadtbahn in 26 Minuten, von der Hoch- 
bahn in 23 Minuten zurückgelegt, die Strecke Zoologischer Garten—Alex- 
anderplatz von der Stadtbahn und der Hochbahn zwar in derselben Zeit, 
von der Hochbahn aber in einem weit günstigeren Verkehrsgebiet. Dazu 
kamen die Annehmlichkeiten des elektrischen Betriebs mit den werbe- 
kräftigen, neuen ansprechenden Bahnhofsanlagen in günstigster Lage 
zum Geschäftsverkehr. 


Es bleibt jedoch offen, inwieweit die Veränderung in der Zunahme 
des Verkehrs auch auf den im Jahr 1900 eingeführten Einheitstarif der 
Großen Berliner Straßenbahn zurückzuführen war. Dieser 10-Pfennig- 
tarif bot dem Stadtreisenden zu große Vorteile, als daß seine Auswirkung 
sich nicht auf die anderen Verkehrsmittel geltend gemacht hätte. 
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3. Das Angebot der Firma Siemens & Halske, eine 
Verbindungsbahn vom Wannseebahnhof nach dem 
Stettiner Bahnhof zu bauen. 

Im Jahr 1907 regte die Firma Siemens & Halske die Verbindung 
der Wannseebahn mit dem Stettiner Bahnhof an. Die 
Wannseebahn sollte zwischen Großgörschenstraße und dem Wannsee- 
bahnhof unter die Erde gesenkt werden. Die Untergrundstrecke sollte 
durch die jetzige Friedrich-Ebert-Straße, am Brandenburger Tor und am 
Reichstag vorbei längs des Reichstagsufers zum Bahnhof Friedrichstraße 
und von dort nach dem Stettiner Vorortbahnhof geführt werden. Der 
Plan setzte die Elektrisierung der Wannseebahn und der nördlichen Vor- 
ortstrecken voraus, wenn man den Verkehr nichi'brechen wollte. Die 
Untergrundbahn war nur im elektrischen Betrieb denkbar. Der Plan 
scheiterte, vornehmlich daran, daß über die Absichten der Großen Ber- 
liner Straßenbahn, die an eine unterirdische Führung ihrer Linien in der 
Leipziger Straße und unter dem Potsdamer Platz dachte, keine Klarheit 
gewonnen werden konnte, 


4. Der Wettbewerb Groß-Berlin 1910. 

Nicht minder regte der Wettbewerb um die Neuge- 
staltung Groß-Berlins die Frage der Elektrisierung an. Wur- 
den auch hier Vorschläge gemacht, wie sie nach Lage unserer heutigen 
Verhältnisse kaum jemals ausgeführt werden können, so blieb bei jedem 
Versuch, das Verkehrsproblem zu lösen, als Kernstück der Durch- 
bruch durch die Stadt von Süden nach Norden. Ob 
dieser Durchbruch nun in der bescheideneren Form einer reinen Vorort- 
verbindung ausgeführt werden mochte, ob man an einen Durchbruch auch 
der Fernlinien dachte, keine Lösung war möglich ohne die 
Elektrisierung der Anschlußlinien. 


5. Elektrisierung von Strecken außerhalb Berlins. 

Im Straßenbahnbetrieb hatte der elektrische Betrieb seinen Sieges- 
zug vollendet. Nicht minder aber regten die Fortschritte der Elektrisie- 
rung von Strecken der Preußischen Staatsbahnen außerhalb Berlins den 
Gedanken einer Elektrisierung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen immer 
wieder neu an. 1907 wurden die Vollbahnstrecken der Hamburg- 
Altonaer Stadt- und Vorortbahnen, Blankenese—Ham- 
burg—Ohlsdorf dem elektrischen Betrieb übergeben. Die Betriebslänge 
betrug 26,5 km, man verwendete Wechselstrom mit 6000 Volt Spannung 
mit Triebwagenzügen. 1911 wurde der elektrische Betrieb auf der Strecke 
Dessau—Bitterfeld eröffnet. Zudem reizte das Beispiel des Aus- 


lands, wo anfangs des Jahrhunderts die Elektrisierung der Stadt- und 
Archiv für Eisenbahnwesen 1931 — Beiheft Remy. 3 
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Vorortbahnen in London im großen Umfang aufgenommen wurde, und 
in Paris 1900 die ersten Linien der Untergrundbahn in Betrieb ge- 
nommen wurden. 

Die Frage der Elektrisierung der Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen drängte von der 
verkehrlichen, von der bautechnischen und von der 
städtebaulichen Seite her zur Lösung. 


h) Die Elektrisierungsvorlage vom Jahr 1912/13. ° 


1. Grundgedanken der Elektrisierung. 

Ende 1911 beantragte das preußische Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten im Entwurf des Eisenbahn-Anleihegesetzes für das Jahr 1912 
die Mittel für die Einrichtung der elektrischen Zugförderung auf den 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 

Die Begründung zur Vorlage wurde in der Denkschrift 239 B des 
Hauses der Abgeordneten (21. Legislaturperiode, V. Session) 1912 nieder- 
gelegt. 

Die Elektrisierung sollte sich auf das gesamte, damals 427,3 km um- 
fassende Netz der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen erstrecken. Die Be- 
gründung stützte sich auf die Verkehrszunahme. 1911 waren 328,3 Mil- 
lionen Reisende befördert worden. Die Verkehrszunahme wurde getrennt 
nach dem Stadt-Ring-Verkehr und nach dem Vorortverkehr beurteilt. Der 
Stadt- und Ringverkehr hatte sich von 1895 bis 1909 mehr als verdoppelt 
(75 Millionen auf 157 Millionen Fahrten), der Vorortverkehr verdreifacht 
(41 auf 137 Millionen Fahrten). Dieser Zuwachs hielt an, und man'glaubte 
etwa vom Jahr 1916 ab den Verkehr nicht mehr ohne durchgreifende 
Umgestaltungen meistern zu können. Für dieses Jahr wurden 400 Mil- 
lionen Fahrten erwartet. Tatsächlich wäre diese Fahrtenzahl bei fried- 
licher Entwicklung jedenfalls überschritten worden, denn das Jahr 1914 
brachte 383 Millionen Fahrten. 

Drei Möglichkeiten wurden als Maßnahmen gegen die wachsende 
Verkehrsflut erörtert: dr Bau zweier Stadtbahngleise über 
den vorhandenen Gleisen, der Bau einer gleichlaufenden 
Untergrundbahn, die Einstellung des Fernbetriebs 
auf den Stadtbahngleisen, wodurch man sämtliche vier Gleise 
dem Stadtverkehr zur Verfügung stellen konnte. Diese Vorschläge er- 
wiesen sich nicht als wirtschaftlich. 

Die Lösung mußte vielmehr in einer Umgestaltung und Verbesse- 
rung des Betriebs gefunden werden. 

Das Ziel wurde in einer Bedienung der Stadtbahn mit zunächst 
30 Zügen in der Stunde mit 18 300 Sitzplätzen in einer Richtung und 
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demnächst mit 40 Zügen und 24000 Sitzplätzen stündlich gegenüber 
einem damaligen Angebot von 24 Zügen mit 11712 Sitzplätzen gesehen. 

Die Betriebsverbesserung war sowohl im Dampfbetrieb wie in einer 
völligen Umgestaltung zum elektrischen Betrieb möglich. Es war nur 
zu entscheiden, in welchem von beiden Wegen die größeren Reserven für 
die Zukunft lagen. 

l Von drei Möglichkeiten, Vermehrung der Dampfzugkraft 

-durch Vorspann, elektrischer Zugkraft mit Lokomotivbetrieb, Triebwagen- 
zügen, schlug die Staatsbahnverwaltung den Betrieb mit elektrischen 
Lokomotiven (Triebgestellen)vor. Sie glaubte dadurch die weitere 
Verwendung des Wagenparks sicherzustellen und die Kosten für einen 
neuen Wagenpark in Gestalt der Triebwagenzüge ersparen 
zu können. i 

Die Züge sollten als Ganz- oder Halbzüge gefahren werden. Ganz- 
züge waren 13 Wagen stark. 

Je ein Triebgestell befand sich an der Spitze und am Schluß des 
Zugs. Das eine Triebgestell zog, das andere drückte. Gesteuert wurde das 
Triebgestell von dem ersten Abteil (Steuerabteil) des hinter dem ziehenden 
Triebgestell laufenden Wagens. Teilte man den Zug außerhalb des Be- 
rufsverkehrs in Halbzüge von je 5 und 8 Wagen, so wurde der Halbzug, 
wenn das çine Triebgestell drückte, von dem Steuerabteil des an der 
Spitze des Halbzugs laufenden Wagens aus gesteuert. 

Hinsichtlich der Triebgestelle war es ein neuer noch nicht erprobter* 
Gedanke, der hier in die Wirklichkeit umgesetzt werden sollte. Als 
Stromart wurde einphasiger Wechselstrom von 15000 Volt 
Spannung und 16% Perioden mit Zuführung aus der Fahrleitung 
vorgeschlagen. 

Der Wechselstrom hatte sich im Probebetrieb der Strecke Nieder- 
Schöneweide-Johannisthal—Spindlersfeld und auf der Stadt- und Vorort- 
bahn in Hamburg-Altona bewährt. Die Strecke Dessau-Bitterfeld war 
soeben eröffnet worden und stand mit ausführlichem Gutachten der Eisen- 
bahndirektion Halle zur Beurteilung (damals 10000 Volt Betriebs- 
spannung). Auch im Ausland schien die Entscheidung zugunsten des 
Wechselstroms zu fallen. 

Die Kraft sollte aus zwei Privatwerken bezogen 
werden. Die Staatsbahnverwaltung glaubte die Vorlage nicht mit den 
Kosten eines Kraftwerks in Höhe von 90 Millionen M belasten zu sollen. 

Der Anschlag wurde auf 123530000 M beziffert (Zus. 5—8). 
50 Mill. M sollten auf dem Weg der Anleihe für die baulichen Anlagen 
beschafft, 73350000 M für die elektrischen Triebgestelle und die Ein- 
richtung der Steuerabteile aus dem Fahrzeugkonto oder gelegentlich der 

3* 
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Zusammenstellung. 


Kostenanschlag für eine Elektrisierung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
vom Jahr 1912, 


Kostenanschlag für den Bau. 


Harmtellung GGE -FAHHBUUNE:;. 2 >00 me me ee a ee rer 3 17,64 Millionen Mark 
Bau eines Umformerwerks für die Gleichstromstrecke Berlin—Groß 

Lschtertolds-ORb LALR 7 2 Baer EN Dee nee 0,88 
SONDER OOL SENO aan ale. = Genie e Loipen = A eine ige 5,88 i » 
Schutz der Reichstelegraphenleitungen gegen Starkstrom . ..... 4,50 7 s 
Ergänzung der Signaleinrichtungen + . .. e ece so soe o socso 3,25 7 n 
Für selbsttätige Signaleinrichtungen . . .. . a. oo. 2 222 2202. 4,00 Ş m 
Erhöhung der Bahnsteige. 1... a eana atan elle 1,55 
Erweiterung der Abstellanlagen. ..... 2.2 2.22 22 2. 9,00 A 5 
DE nE o a DE EA EAE ARD REN 2,00 AR 
TWerustatiausrüstungens „aa DEREN RE AIR PaaS 1,00 4 ” 


zusammen . . . . 50,00 Millionen Mark 


557 elektrische Triebfahrzeuge . ....... 54,096 Millionen Mark 
Abänderung vorhandener Wagen ....... 19,254 zs y 73,35 Millionen Mark 
Insgesamt ... .. 123,35 Millionen Mark 
Betriebskosten. 
r | i : || Elektrischer 
Dampfbetrieb | Betrieb 
Nr. Kostenteil | 


in Millionen Mark 


: i Era Q 
in % in % 


1 Zugdienst: Persönliche Kosten... .... 9,232 | 15,2 5,009 9,4 

Sächliche Kosten ........ 25,573 | 42,0 | 22,559 | 42,4 
2 DERCKERIIERBEN ee are ie ie || 6,860 | 11,3 6,741 | 12,6 
3 BEIN OSSIEMEL ee ee TER | 7,455 | 12,2 7,455 | 13,9 


4 EVER ee en E ART EBENE 0,305 0,5 0,305 0,5 

5 || Gas, Wasser, elektrische Beleuchtung . . . . | 0,828 | 1,5 0,828 | 1,5 
6 Verwaltungskosten, Pensionen, Wohlfahrt, | | 

Siim tan Re E A her. | 10,748 | 17,5 | 10,180 | 19,7 

UBER BE FE A E 

| | 

Gesamt-Betriebskosten . . . 2.2 2 22... 61,001 |100,0 || 53,377 


100,0 


| | | 
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Unterhaltung der Fahrzeuge gedeckt werden. Der Fehlbetra gaus 
dem Betrieb für das Jahr 1912 wurde auf 1,0s5 Millionen M an- 
gegeben. Für das Jahr 1916 war, wenn man auf jede Änderung verzich- 
tete, mit 2,230 Millionen Betriebsfehlbetrag zu rechnen. Dazu kam die 
Verzinsung in Höhe von beinahe 10 Millionen M . 

Die Vorlage erfuhr eine sehr eingehende Behandlung. Im Mai 1912 
wurde sie an eine Kommission verwiesen. Die Kommission stellte an den 
Minister der öffentlichen Arbeiten 19 Hauptfragen. Diese wurden 
Ende 1912 beantwortet (Drucksache 800). 


Die 19 Fragen verlangten Auskunft über die Stellung des Reichs- 
eisenbahnamts zu der beabsichtigten Betriebsführung mit Trieb- 
gestellen; den Nachweis, daß eine Zugfolge von 40 Zügen in der Stunde 
möglich ist; den Beweis, warum eine solche Zugdichte mit den vor- 
handenen oder stärkeren Dampflokomotiven nicht zu erreichen sei; eine 
Stellungnahme zu der Beanspruchung des Unterbaues (Stadtbahnbögen) 
und des Oberbaues; eine vergleichende Betriebskostenrechnung für 
Dampfbeirieb und elektrischen Betrieb; Nachweis der Betriebskosten auf 
der Strecke Dessau—Bitterfeld; Einzelaufstellung des Kostenanschlags; 
Stellungnahme zu einer Tariferhöhung; Betriebsrechnungen für die 
Jahre 1910 und 1911 und die Antwort auf eine Reihe von Sonderfragen. 
Die Beantwortungder Fragen und die Behandlung in 13 Kom- 
missionssitzungen wuchsen sich zu zwei Druckbänden von 182 und 
242 Seiten aus, wvahrenKompendien überdie Grundfragen 
derbeiden Betriebsformen. 


2. Der Kostenanschlagund die Betriebskosten- 
rechnung. 


Der Kostenanschlag verlangte für die Elektrisierung 123,5 
Millionen M. 73,350 Millionen waren für die Beschaffung der Trieb- 
gestelle und den Ausbau von Personenwagen zu Wagen mit Führerstand 
vorgesehen. Daneben sollten 132 größere Personenwagen neu beschafft 
werden. 50 Millionen M umfaßte die stationäre Elektrisierung nebst den 
Veränderungen an Bahnsteigen und Gleisanlagen. Die rein bautechni- 
schen Arbeiten sollten 12,55 Millionen M kosten, 9 Millionen M für neue 
Abstellanlagen, 2 Millionen M für Schuppenbauten für die Abstellung der 
Triebgestelle, 1,55 Millionen für die Erhöhung der Bahnsteige. 

Bei den elektrischen Anlagen waren 17,64 Millionen M für die Fahr- 
leitungen, 0,ss Millionen M für ein Umformerwerk und 10,6s Millionen M 
für Sehutzvorrichtungen der Schwachstromleitungen von Bahn und Post, 


T25 Millionen M für Verbesserung der Signaleinrichtungen bestimmt. 
Eine Million fiel auf die Ausbesserungswerke. 


Zusammenstellung 6. 


Kostenvergleich der Elektrisierungspläne 1899, 1907, 1912 und der Ausführung 1926/28. 


al ee ERERRBFMIE Ir Ent 
Gesamte || Von Spalte 8 | | Kilometrische Durchschnittskosten | Kosten 
F schlage | ons Sirek- bezogen auf ohne Kraft Vergleichs- 
Bauvorhaben Anlage. Bremen 3 Kraft- | Fahr- Eya laga | Gesamt- 1 ae E nA ig Fahr- Fahrzeugen kosten 
kosna. ig ohne Kraft-| werke | zeuge erk ohne kosten mitKraft-| ohne zeuge Re) Mark/km 
oder RM | werk | | m | EPS | 89.7 | na | EO || bzw. RM |sp.18:5p.8 
- 
189... 2200. | 43,0 15,46 | 8,551 419,01 24,0 || 71] acc 338.000 218000) 268000! 34,15 13485000 
1 2 en “ | ZLE | i L SS 
u) DOL TA a | 80,0 || 2 86 | 21,0 9 60,411: 29,6 | 158) 526 000| 195000! 56500| 331 000| 59,0 osso 
— - _ — —— — — | Ld — 1 j - 
ain Aea P AE, A. i ag | 550,0 | 90,0 1073,85 140,0 || 427 | 499 000; 328.000) 117.000) 171 000! 123,55 |19289 000 
> Pi I a (TE Ba Eck RN sah 7 
| 
IV | A) 19260928 T 2.0.0. . 177,307 |? 100,807) 17,6 |® 59,5 EN 1152000) 766 000| 651 000| en 159,267 | — 
Eee I a a Fr ASER E AAS 
Mit einem 
B) Reine Elektrisierungs- | alt, 
kostan Miu ne: 10147,5067 110 88,007 | — | 59,51 °— |P154 || 958000) — -| 572.000] 386 000| 147,507 | in Mn 
| [220 
| -i b. i = 
C) Gesamtkosten einschl. | | | | | 
der Fahrzeuge aus Ver- | | | | 
kehrsteigerung und für | 
die alten elektrisierten a! | 
Strecken (Nordstrecken | | | Wa 
und Strecke nach Lich- | | | | 
terfelde Ost). .... 210,887 | 100,267 | — jH uoj — ml — a Br a le = 
į \ 1 i | | 


8E 
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Bemerkungen: 
1 400 Triebwagen, 1 Triebwagen = 47 500. 


® Hiervon 5,4 Mill. M für elektrische Ausrüstung und 3,2 Mill. M für 
Verschiedenes. . 


2 1200 Wagen, hiervon 480 neue und 720 umgebaute Wagen. 


* Einschl. 2,885 Mill. M Verwaltungskosten, die in den Beträgen zu 
‚I und II nicht enthalten sind. 


> Will man diesen Betrag zu dem bei der Elektrisierung 1926/28 ver- 
ausgabten Betrag in Vergleich setzen, so wären die folgenden 
Beträge 1—3 zuzusetzen ‚(wobei noch der Index zu berücksichtigen 
wäre); 


1.210,70. RIL tür’ den’ Bau eines Rissnbahnansbesserungs- 


werks, 


2. 35 „ „ für die Verbreiterung der Stadtbahnbögen, 
3. 236 „  „ für die selbsttätige Signalanlage 


16,8 Mill. RM; außerdem 
4. 29,1 Mill. RM für die durch den Gleichstrom bedingten Um- 
formerwerke. 
% Davon 67,74 Mill: für’ neue Fahrzeuge (1272 Stück) und 
5,61 „ für Einrichtung vorhandener Wagen. 
Es sollten neu beschafft werden: 
191 C - Triebgestelle, 
310 B- m 
56B+B „ 
132 Personenwagen neuer Bauart, 
558 Personenwagen mit Führerstand 
25 Untersuchungswagen 


1272 Fahrzeuge, mithin 1 Fahrzeug im Durchschnitt: 
53 000 RM. 


? Mit Umbau Charlottenburg—Heerstraße, einschl. Bf. Ausstellung und 
Umbau Wannsee, 


® 368 Trieb- und 340 Beiwagen (im Durchschnitt 1 Wagen 84040 RM). 


® Einschl. Vorortstrecke Jungfernheide—Gartenfeld, aber ohne Kauls- 
dorf—Mahlsdorf (1,6 km). 


10 Ohne Umbau Charlottenburg—Heerstraße und Umbau Wannsee 
und ohne Kraftwerk, dessen Bau weggefallen war. 


- 


t Für Verkehrsteigerung, für abgängige Wagen der Nordstrecken, 
Verkehrsteigerung auf diesen Strecken und für abgängige Wagen 
der Strecke nach Lichterfelde Ost, Ergänzungen des Wagenparks 
für die Strecken nach Gartenfeld und lsdorf. 


® Einschl. der Strecke Jungfernheide—Gartenfeld (4,18 km). der alten 
elektrischen Nordstrecken (70,5 km) und der Strecke nach Lichter- 
felde Ost (9,8 km), jedoch ohne Kaulsdorf—Mahlsdorf (1,6 km). 


# Ohne Kraftwerk == 148 un = m = 485.000 RM/km 


8,6 + 50,1 " 59,0 


ia = jgz — 388.000 RM/km 


14 Ohne Kraftwerk = 


50,0 + 73,55 _ 123,35 


15 Ohne Kraftwerk = = 289 000 RM/km 


427 = 
16B Ohne Kraftwerk = Br a m = 958.000 : 1,7 = 
563 000 M. 


"WOLgOAKSIFRUOSJIL A SIE uauyeqyoIoA pun 
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Zusammenstellung 7. 
Vergleichende Wirtschaftlichkeitsberechnungen für die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 


IHR _ Überse hlag 
| für das erste 
san - elektrische 
TEE mitis Genelia |S V. Dengo Vodla sn dan Biking istim mit |15, Mal 1929 
(ETZ 1899 S. 801) REN cksache Nr. 239 B ampf od. elek- bis m 
bene Strecken || 14. Mai 1930 
Sy 71,25 152,0 427,3 427,3 427,8 157" D, 3027 
I - PE | E 34° 
RE REIHE. 0% 110,000 j 140,000 238,430 244,659 244,659 _ 
Neues Anlagekapital in } ; E ETs. 
MUM NE 43,000 | — a 
(Kosten des verbesserten IR Bu D 241,222 Ey 
Dampfbetriebs = Dy E 123,850 
der Elektrisierung = E) E ERT T E 853,002 
Zu verzinsendes Anlage- a A a 
kapital in Mill, M . . 142,000} 220,000 238,430 244,659 Dv 333,645 D 114,179 
7: ih: 3 E 868,009 E 417,899 
ai Dampfbetrieb. 
Zugkm in Mill. Be tee | 5,500 — 20,178 32,040 14,935 Il 8,323 
Achskm in Mill, 99,000 _ -= 542,590 1 022,660 477,920 322,018 
914,000 = = 5 026,000 | 10 385,000 4416,000 || 2.980,04 
Betriebskosten in Mill. M ||2,973? -+ 2,230° = 5,203 — 40,269 43,009 61,001. 58,580 35,704 
Vermögensdienst | [Altes Kapital 9,16 8 | FI 
in Mill. M Neues „ 8.559 (6% von ‚m | 
Kae ARA 3,850 ii 9,537 (4%) | 9,786 (4%) | zusammen 13,45 | agekapitals, 3,427"? 
(4%) des neuen y 
! 2 M 3 ‚Anlagekapitals) 
Abschreibungen . . . | _ _ — — 0,3585 0,796 | — 
Wirtschaftsausgabe | m ec erm nig 
0 MIL M i aA 9,053 -— 49,806 52,796 74,699 68,320 39,131 
Einnahme in Mill. M. . \ _ -= 39,892 | 42,547 51,080 | 55,755 22,589 
59,0308 


15 || Botriebszahl ..... | — l — | 100,95 101,09 | 119,54 (103,34) | 105,1 | 158,1 
16 || Wirtschaftszahl . . . . || = In | 1248 124,09 | 146,88 (126,54)6 | 122, || 173,2 
17 Elektrischer Betrieb. E 
18 || Zugkm in Mill. .. .. | 6,600 14,235 | — — 32,040 17,769 23,885 
2 | = 2 A- = S E 
19 || Achskm in Mill. | 211,200 398,580 | I — 949,220 319,088 -|| 585,343 
20 | Bruttotonnenkm in Mill. 2 263,000 4 270,500 — | — 8 689,000 3 071,000 5 610,735 
_ Betriebskosten in Mill. M | IRRE Q: An Bet 
persönliche . ... . — 5,500 — _ _ u _ 
sächliche . . . . - - FA 9,000 er: ze EE Er 7 -Ebes 
zusammen . . . 14,899 + 4,091? = 8,490: 14,500 — -= : 53,877 44,480 65,665 
Vermögensdienst Altes Kapital 9,786 17,448 
in Mill. M Neues „4,984 |$ Anlagekapı 
We aas 4% \ 7,700 (3%) BER Eai zusammen 14,70 ae 16,685" 
Abschreibungen . _ 5,000 — 0,7205 1,725 = 
Wirtschaftsausgabe EEF 
I M Mioa o 13,460 27,200 = A 28 68,817 | 68,653 82,353 
Einnahme in Mill. M. . — 21,000 — _ 51,030 57,534 68,208 
59,0308 1% 
Betriebszahl ..... _ 69,0 — — 104,60 (90,42)° 77,3 96,2 
| Wirtschaftszahl e 129,5 = — | 134,86 (116,58)° | 110,6 120,7 
Betriebsausgabe Dampf RR Bewiche = 0,877 Dase | gr (1,97) | — 2825 | 13,116 
BT . TE ten = Er 5 4 R auf 7m me nr, 
31 zur Einnahme®| Elektr. la © 3.987 + 6,500 — — |— 2,47 (+5,655)%| +13,054 || + 2,543 
32 i Dampf ||elektrischen) ins- e — 9,914 | —10,249 | —23,669 (—15,669)* 12,505 | —16,508 
Wirüichktesing: p Betriebes gesamt En | 
33 zur Einnahme’ (Elektr, 4,407 — 6,200 — — —17,787 (9,787) | — 6,119 | — 14,144 


1 Es sind 11 Mill. Mark abgesetzt für frei werdende Dampfbetriebsmittel. 
2 Es sind nur die Kosten aufgeführt, die im elektrischen Betrieb eine Anderung erfahren. 
3 Geschätzte übrige Kosten, die durch den elektrischen Betrieb keine Änderung erfahren. 
4 In der Vorlage an den Landtag ist nur das neue Anlagekapital verzinst. 
5 Abschreibungen für Fahrzeuge stecken in den Betriebsausgaben. 


% Mit Tariferhöhung. 


? Strecken im Dampfbetrieb seien 


netz von 302 km. 


für Dampfbetrieb auf dem Strecken- 


# Strecken im elektr. Betrieb { Be 


9 — bedeutet Fehlbetrag, -+ bedeutet Überschuß. 


10 Das Ergebnis des 
Elektrisierung) besprochen. 
11 Das 1926/1930 elektrisierte Netz. 


triebsrechnung für elektrischen Betrieb auf 


dem Streckennetz von km. 


enderjahres 1930 ist im 8. Abschnitt (Der Erfolg der 


1! Zinsberechnung nach der tatsächlich angefallenen Zinslast der Reichsbahn 
von 2,7% des alten und 6,1% des neuen Kapitals. 
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Für einen verbesserten Dampfbetrieb wurden demgegen- 
über 89 Millionen M gefordert, 51 Millionen M für neue Lokomotiven, 
14 Millionen M für eine Ergänzung des Wagenparks wegen mangelnder 
Teilungsmöglichkeit der Dampfzüge und 24 Millionen M für die bau- 
lichen Veränderungen. Hierunter waren 18 Millionen allein für Abstell- 
anlagen und Lokomotivschuppen vorgesehen. 


Die Betriebskostenrechnung schloß für das Jahr 1911 
mit einer Ausgabe von 43 Millionen M und einer Einnahme von 42,5 Mil- 
lionen M ab und dem genauen Betriebsfehlbetrag von 462000 M. Die 
Betriebszahl betrug 101. Das Anlagekapital wurde zu 244,7 Millionen M 
angenommen, 184,4 für die baulichen Anlagen, 60,3 Millionen M für die 
Fahrzeuge. Der Wirtschaftsfehlbetrag belief sich daher auf 10,3 Mil- 
lionen M, die Wirtschaftszahl auf 124. Demnach kostete damals ein 
Zugkilometer reine Betriebskosten 2,13 M, gesamte Kosten 2,61 M bei 
19,5 Millionen Zugkilometer Jahresleistung. 


Die Betriebskostenrechnung für ein Betriebsjahr 1916 
mit verbessertem Dampfbetrieb rechnete mit einer Betriebsausgabe 
von 61 Millionen M und einer Einnahme von 51 Millionen M. Die 
Betriebszahl betrug 119,54, die Wirtschaftszahl 146,3. Demnach war der 
Betriebsfehlbetrag zu 9,orı Millionen M errechnet, ‘die gesamten un- 
gedeckten Kosten mit der Verzinsung des alten und neuen Anlagekapitals 
zu 23,669 Millionen M. Ein Zugkilometer sollte 1,91 M im Betrieb, mit 
Kapitaldienst 2,34 M kosten. 


Demgegenüber standen folgende Zahlen der Betriebskostenrechnung 
für den elektrischen Betrieb in demselben Jahr 1916: Betriebs- 
ausgabe 53,4 Millionen M, bei den als gleich hoch angesetzten Einnahmen 
von 51 Millionen M eine Betriebszahl 104,6, bei einem Betriebsfehlbetrag 
von 2,347 Millionen M, einem ungedeckten Gesamtbetrag von 17,757 Mil- 
lionen M und einer Wirtschaftszahl 134,6. Ein Zugkilometer sollte 
1,67 M, mit Kapitaldienst 2,15 M kosten. 


Wesentlich war also,daß die vergleichenden Be- 
triebskostenrechnungen für den Betrieb der Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen weder eine Betriebszahl 
unter 100 erwartenließennoch gar eine Deckung des 
gesamten ungedeckten Betrags; sondern daß bei gleichen 
Tarifen eine Erhöhung des Zuschusses um etwa 7—13 Millionen M 
erwartet werden mußte. Wollte man diesen Betrag herab- 
setzen, bedurftees einer Tariferhöhung. 
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Zusammenstellung. 


Vergleichende Ausgaben für die Betriebseinheiten in den Anschlägen für die 
Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 


*1 Brutto- | Auf 1 Be- 


Anschlag | 1 Zugkm 1 Achskm re u thebalm 
| 
1899 Betriebskosten. . . || 0,95 M 5,2 Pig | 0,57 Pig | 73000 M 
RTLA | RAAEN fA 9,1 Pig | 0,99 Pig 122.000. M 
1899 Te TARE] Sr | 1,283 M 4,02Pig | 0,8 Pig | 93000 M 
ann | Wirtschaftskosten g 2,04 ï 6,87 Pig 0,59 Pig | 162 500 M 
1907 ISEN le g 1,37 M | 4,9 Pfg | 0,46 Pig | 128.000 i, 
; apa | LU 19M | 6,8 Pig | 0,4 Pig | 178000 M 
1911 | Betriebskosten. . . 2,13 M 7,9 Pig 0,86 Pig | 101 oo M 
DE E E 1° Bea T A E E | 123500 M 
1916 pasikatan ie ea | 16,0 Pig | Oso Pig | 148000 M 
Ari | ee 234 M 7,5: Pig. | -10,72 Pig | 175.000 M 
1916 Betriebskosten. . = M y 5,6 Pig 0,6 Pig 125 000 M 
P | Wirtschaftskosten . | 2,13 M | 7 Pig | 0,0 Pig | 162000 M 
j Betriebskosten. . . | 3,93 RM 12,3 Rpf 1,33 Rpf | 373000 RM 
a as | Wirtschaftskosten . | 4,59 RM Bus Rpf ey Rpf | 435000 RM 
1928 Betriebskosten. . 13,9 Rpf | 1,15 Rpf | 283000 RM 
Elektrisch | Bien pr Alan de er ul ni 
(157 km) 


Wirtschaftskosten . 3,57 RM | 20,0 Rpf 2,07 Rpf | 405 000 RM 


1929 Betriebskosten. . . | 4,12 RM | 11,0 Rp 1,19 Rpt | 112000 RM 
Dampfnetz | — 
(302 km) | Wirtschaftskosten . | 4,47 RM | 12,0 Rpf | 1,29 Rpf | 129500 RM 

a Betriebskosten. . . | 2,52 RM | 11,6 Rpt | 1,10 Rpt | 281 281 000 RM 
Elektr. Netz | = — 

(234 km) Wirtschaftskosten . 3,64 RM m | 15,0 Rpf 1,50 Rpf | 352 000 RM 
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3.Gleichstromund Wechselstrom. Triebwagen und 
Triebgestelle. 


In dem Kampf um die Entscheidung, welcher Stromart die Zukunft 
des Vollbahnbetriebs gehören würde, schien sich zu dieser Zeit die Waage 
zugunsten des einphasigen Wechselstroms zu neigen. Die 
Staatsbahnverwaltung hatte die Erfahrungen des Probebetriebs Nieder- 
schöneweide—Spindlersfeld, des Stadtbahnbetriebs in Hamburg-Altona 
auf der Strecke Blankenese—Ohlsdorf und des Fernbetriebs Dessau 
Bitterfeld zur Verfügung. Dazu vermochte sie das Urteil ausländischer 
Fachmänner bei der Elektrisierung der englischen London—Brighton- 
bahn und der New York—New Havenbahn zugunsten des einphasigen 
Wechselstroms anzuführen. 


Demgegenüber standen nun aber die durchaus günstigen Er- 
fahrungen mit Gleichstrom mit Triebwagen des Probe 
betriebs der Wannseebahn und der 1903 eröffneten Vorortstrecke nach 
Lichterfelde Ost. Dazu war 1902 die Berliner Hochbahn eröffnet worden, 
ihr Betrieb gab zu ungünstigen Urteilen keinen Anlaß, und in London 
und Paris arbeiteten die Untergrundbahnen mit Gleichstrom. Wo wie in 
London zunächst elektrischer Lokomotivbetrieb eingeführt war, war man 
zum Gleichstrom mit Triebwagen übergegangen. 


Für den Wechselstrom sprach und spricht noch heute die einfachere 
Zuleitung des Fahrstroms mit hoher Spannung, die Ersparnis an Um- 
formerwerken, einfachere Geschwindigkeitsregelung. Dagegen wird die 
Ausrüstung des Wagens schwerer, die erschwerte Gleisunterhaltung in 
Höhen- und Seitenlage wirkt verteuernd, und die Oberleitungen beein- 
trächtigen das Stadtbild. Der Gleichstrom erfordert, um aus dem wie 
üblich weit hergeleiteten Drehstrom in den Fahrstrom niedriger Span- 
nung umgeformt und herabgespannt zu werden, hohe Anforderungen für 
die Umformerwerke und trägt entsprechende Spannungsverluste. 


Neu aber war der Gedanke, als Triebkraft ein Mittelding zwischen 
Triebwagen und Lokomotive, das Triebgestell, zu wählen. Gerade 
dieser Gedanke wurde der Vorlage gefährlich und trug wesentlich zu der 
kritischen Behandlung im Landtag und in der Öffentlichkeit bei. Es 
sollten Triebgestelle mit 2 und 3 Triebachsen gebaut werden. Wirtschaft- 
lich sollte der Lokomotiv- oder Triebgestellbetrieb den alten Wagenpark 
weiter verwendbar machen. Technisch wurde für den Gedanken die leich- 
tere Zugänglichkeit der elektrischen Ausrüstung und die Ersparnis an- 
geführt, die sich dadurch erreichen lasse, daß man die Motorausrüstung 
nicht mit dem Wagen zu einem Fahrzeug mit schwerstem Achsdruck und 
entsprechend hoher Beanspruchung des Oberbaues vereinige. 
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4. ZugfolgeundÖberbau. 

Im Abgeordnetenhaus war die Möglichkeit einer Zugfolge 
von 40 Zügen in der Stunde angezweifelt worden. Die Staatsbahn- 
verwaltung glaubte diese Zweifel am wirkungsvollsten durch eine ein- 
gehende Darlegung von Beispielen aus dem Londoner Verkehr entkräf- 
ten zu können. Sie sandte daher im September 1912 einige Beamte nach 
dieser Lehrstätte des innerstädtischen Schnellverkehrs. 

Der Reisebericht über diese Fahrt berührte die wesent- 
lichen Punkte, die auch für den Berliner Verkehr und 
seine besonderen Eigenheiten von Bedeutung waren und heute 
sroßenteilsnoch Gegenstand dauernder Überlegung 
sind: Wahl der Stromart und Stromlieferung, Zugfolge, Aufenthaltszeit, 
Einfädelung mehrerer Linien in eine Stammstrecke, Hilfsmittel für be- 
schleunigtere Abfertigung (Zugankündiger), Signalsystem und Fahr- 
Sperre, Gleisunterhaltung. 

Der Reisebericht lieferte in seinem Aufbau einen wertvollen Beitrag 
zur Beurteilung großstädtischer Verkehrsfragen überhaupt. Er ging von 
einer treffenden Gegenüberstellung Berliner und Londoner Größen, die 
Sich in der geographischen Ausdehnung entsprechen und daher den Ver- 
gleich besonders anschaulich machen, aus. Die wertvollen Zahlenangaben 
Sind heute noch nicht veraltet und verdienen erwähnt zu 
werden. 

Als Vergleichstrecke wurde aus dem Londoner Schnellbahnnetz die 
8.1 km lange Strecke der Metropolitain Distriktbahn Earls Court— 
Mansion House herausgegriffen. Ihre Betriebsbedingungen entsprechen 
etwa denen der Stadtbahnstrecke Charlottenburg—Stralau-Rummelsburg. 

Über die dichteste Zugfolge zwischen den Endstationen der Stamm- 
Strecke South Kensington und Mansion House wurden Feststellungen 
gemacht, die durch eine Beobachtung auf der Station Leicester Square 
der Hamstead Röhrenbahn ergänzt wurden. 

Aus den Beobachtungen sind folgende Tatsachen abzulesen (Zus. 9). 
Eine Zugfolge von 40 bis 44 Zügen in der Stunde ist möglich. Der Auf- 
enthalt kann auf Durchschnittszeiten von 22,s und 16,6 Sekunden herab- 
gedrückt werden. Diese Zugfolgezeiten werden erzielt, obwohl sich auf 
der Distriktstrecke von South Kensington in der Richtung nach Osten 
Züge aus fünf verschiedenen Richtungen einfädeln 
müssen, also eine erhebliche Erschwernis gegenüber einer in sich ge- 
Schlossenen Strecke nach Art der Pariser Durchmesserlinien besteht. 

Die Aufenthaltstudien wurden durch eine weitere Beobachtungs- 
reihe ergänzt, welche Durchschnittsaufenthalte von 16,4 Sekunden auf 
der Stammstrecke ergaben, auf dem ganzen Ring von 23,4 Sekunden. 
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Zusammenstellung 9. 


Beobachtung der Zugfolge und Aufenthaltszeit auf den Bahnhöfen Mansion House, Victoria Station und Leicester Square 
der Londoner Schnellbahnen. 


Ankunft 


Abfahrt | Ankunft | 
Zug | ab | Zugfolge auf pa Zugfolge Aufent- real Zugfolge | Aufent- 
Nr. | Mansion | Tone Reha halt I a is | halt 
I i | F’ 
we in Sekunden er | in Sekunden | in Sekunden Square | in Sekunden | in Sekunden 
1 5.01 29 
2 2% 8,5 
3 4 31.5 
4 5 12.0 
5 7 18.5 - 
I TITEL IF mu ® 
6- 4 8% 16 = 
7 10 29 ER 
8 11 10 S. 
9 13 12 £ 
10.4 14% 21 3 
m a ” 
11 16 15 = 
12 17 20 “4 
385 | 19 12 F 
14 | 21 14 5 
15 23 26 ® 
16 | 24 19.5 # 
17 26 19 = 
18 97% 28 
19 29 17.5 = 
20 30 14 a 
pE nn BE S BE 
Bin | 32 90: | » Mur -|- E | 18- | 80 58.13 79 17 g 
2 | 33% 90 re Be, Ma iepa Ee B 59.84 81 18 ` 
Ba 35 60 408 Hia 82 3 93 | 18.5 || 9.00.49 75 16.5 = 
4! 36 120 50.0 | H | 71 22.5 2.09 80 10.5 s 
pp a: | = 700 | = 51.08 DE tie | 21.5 3.20 71 14.5 2 
26 | 391 90 52.85 J 72 24 4.80 70 15 F 
27 | 41 60 54.05 E 90 19.5 5.45 75 16.5 3 
28 42 120 55.32 wW 87 20 | 7.44 119 15.5 n 
29 44 60 57.05 E 93 16 I 8.52 68 12.5 3 
30 | 45 120 58.13 J 68 28 10.18 86 13 z 
alien, mn 
= p N vig O 
31 47 60 59.40 j: Sa a 87 13.5 11.45 87 15 A 
32 48 120 6.01.06 E 86 17 13.02 u 11 g 
33 50 | 60 2,20 wW 74 14 14.14 72 19.5 2 
34 51 60 3.40 J 80 25 15.42 88 15.5 a 
35 | 52 | 120 5.00 H 80 19 16.54 72 17 3 
36 54 60 7.04 E 124 | 23 18.24 90 11 
37 55 150 8.39 P 95 | 17.5 19.45 81 16 
38 5T 90 9.56 J 77 | 22.5 21.12 87 14 
39 59 60 11.11 R 75 | 28 23.15 123 13 
40 6.00 = 12.50 wW $ | 21.5 24.45 90 13 
2 o | J 
41 — | — — — | _ | — 26.30 105 20.5 
42 _ | — — = | _ | — 28,00 90 | 24.5 
43 — — — | — | — 29.16 | 76 8.5 
44 a _ _- — | — — 30.40 | 84 16 


1 E= Ealing. H= Hounslow. W = Wimbledon, J= Inner Cercle. P = Putney Bridge. 
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Dabei zeigte die dem Bahnhof Charlottenburg entsprechende South Ken- 
sington-Station, die Station, auf welcher die Einfädelungen aus den fünf 
Richtungen stattfinden, Durchschnittsaufenthalte von 80, Sekunden. 
Es bleibt daher immerhin zu beachten, daß ein solcher Spaltungsbahnhof 
betrieblich einen Pufferaufenthalt bedingt, der einen Ausgleich er- 
möglicht. 

Besonders bemerkenswert ist, daß dabei auf dem Kopfbahnhof 
Charing Cross bei zwei Bahnsteiggleisen mit einem Weichenkreuz 
44 ein- und 44 ausfahrende Züge abgefertigt wurden. 

Die Höhe des Wagenfußbodens über Bahnsteigoberkante betrug 
10—35 em, ihr kommt also nicht die überschätzte Bedeutung zu, die man 
den Berechnungen häufig beizulegen gewillt ist. Die kurze Abfertigung 
der Züge wurde erreicht bei Wagen mit zwei oder drei Türen von 0,74 m 
und 1,10 m Breite. Die Anfahrbeschleunigung wurde zu 0,55 bis 0,65 m/sec? 
festgestellt. Die Blocksicherung war selbsttätig. 

Auch das wirtschaftlich bedeutungsvolle Problem der Gleis- 
unterhaltungbei dritter Schiene wurde untersucht. Von 
einer Seite wurde hierzu bemerkt, daß lediglich unabgefederte Motoren 
die Ursachen vermehrter Schienenkopfabnutzung sein könnten, daß im 
übrigen vermehrte Gleisunterhaltungskosten nicht festgestellt seien. 
Auf den stark befahrenen Strecken der Metropolitain- und Distriktbahn 
jedoch wurde eine auf die starke Anfahrbeschleunigung zurückzuführende 
vermehrte Abnutzung des Oberbaus bemerkt. Wenn schätzungsweise von 
einer um 30% erhöhten Unterhaltungslast gesprochen wurde, so war 
diese Annahme jedenfalls damals nicht beweisbar. Im übrigen aber hat 
man den hier erwähnten Feststellungen heute kaum etwas hinzuzusetzen. 


5. Privatstromoder eigenesKraftwerk. 

Die Staatsbahnverwaltung trat an Hand eines Eventualvertrags 
für die Belieferung mit Strom aus Privatkraftwerken 
vor das Abgeordnetenhaus. Es waren finanzielle Gründe, die sie hierzu 
bewogen. Man wollte die Ausgabe von weiteren 90 Millionen M sparen. 
Die Verwaltung konnte das Kraftwerk nach 10 Jahren erstmalig er- 
werben. 48 % des jährlich bei den Preußischen Staatsbahnen verbrauch- 
ten Stroms wurden damals von fremden Werken bezogen. 


6. DerparlamentarischeKampfindenbeiden Häusern 
des Landtagsund in der Kommission. 

An Hand der Drucksache 800 wurde zunächst in 13 Kommissions- 
sitzungen, sodann in der 170. und 171. Sitzung des Hauses der Abgeord- 
neten und in der 36. Sitzung des Herrenhauses die Vorlage durch- 
gesprochen. Während die Sozialdemokraten für die Vorlage sprachen, 
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teilten sich die anderen Parteien in ihrem Votum. Das Herrenhaus sprach 
sich einstimmig für die Elektrisierung aus. Der Redekampf gipfelte in 
vier Streitpunkten: Staatsbahn und Großstadtverkehr, Dampf oder Elek- 
trizität, Rücksicht auf Post- und Heeresinteressen, Tarif. 


A. Staatsbahn und Großstadtverkehr. 


Solange für Berlin je Sonderleistungen von Staat oder Reich ver- 
langt wurden und noch werden, focht und ficht man die Gründe, die für 
die Gewährung einer staatlichen Unterstützung sprechen, an. Stets wird 
eine solche Vorlage im Parlament Gegenstand eines Kompromisses wer- 
den. Und erst, wenn wie damals die Gewährung der Mittel für Berlin, 
bildlich gesprochen, die gleichzeitige Bewilligung pommerscher und ost- 
preußischer Nebenbahnen bringt, dann wird man die Gründe, die gegen 
eine Bevorzugung der Reichshauptstadt sprechen, hinter die Zweck- 
mäßigkeit und die aus den historischen Bindungen gegebenen Notwendig- 
keiten zurücktreten lassen. So kam auch das Eisenbahnanleihegesetz 1912 
zustande. 


Der Minister begründete seine Vorlage aus dem Artikel 43 der 
alten Reichsverfassung und dem $ 3 der Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung. Der Artikel 43 der Reichsverfassung lautete im zweiten Satz: 


Das Reich hat dafür Sorge zu tragen, daß die Eisenbahn- 
verwaltungen die Bahnen jederzeit in einem die nötige Sicherheit 
gewährenden baulichen Zustand erhalten und dieselben mit Be- 
triebsmaterial so ausrüsten, wie das Verkehrsbedürfnis es 
erheischt. 


Der § 3 der Eisenbahn-Verkehrsordnung lautete: 
Die Beförderung kann nicht verweigert werden, wenn 


3. die Beförderung mit den regelmäßigen Beförderungs- 
mitteln möglich ist. 


Der Minister sah die Beförderungspflicht als 
gegebenan. Sie sei in der geschichtlichen Entwicklung begründet. 
Schon die Rin sbahn, die man ursprünglich nur für den Güterverkehr 
bauen wollte, sei zum Personenverkehr herangezogen worden, und aus der 
Entwicklung der aufblühenden Vororte im Zug der Ringbahn habe sich 
zwangsläufig die Notwendigkeit ergeben, das weitere Gleispaar zu bauen 
und den Personenverkehr einem der beiden Gleispaare zu überweisen. Die 
Stadtbahn selbst aber sei einst als viergleisige Bahn ausdrücklich 
mit der Absicht übernommen worden, auf dem einen der beiden Gleis- 
paare den Lokalverkehr zu pflegen. Es habe auch nie bei den lei- 


tenden Stellen Preußens eine andere Auffassung bestanden. Auch der Bau 
Archiv für Eisenbahnwesen 1991 — Beiheft Remy. 4 
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neuer Gleispaare für den Vorortverkehr sei aus dieser Verpflichtung ab- 
zuleiten, wobei damit zugleich den Interessen des Fernverkehrs gedient 
werden sollte. Eine andere Frage sei die, und sie sei zu verneinen, daß 
die Staatsbahnverwaltung gezwungen werden könne, im Interesse des 
Berliner Ortsverkehrs neue Linien zu bauen. Der Minister sah in der 
Pflegedes Vorortverkehrs mit dem Sondertarif einesoziale 
Pflicht, das Wohnungselend zu mindern. 


Auch der -Hauptberichterstatter in der Kommission trat der Auf- 
fassung bei, daß die Vorschrift der Verkehrsordnung „mit den regelmäßi- 
gen Beförderungsmitteln* sich auch auf diejenigen Transportmittel be- 
ziehe, deren „der Eisenbahnunternehmer zum regelmäßigen Betrieb bedarf 
und welche bei periodisch wiederkehrenden und somit regulären Ver- 
kehrsteigerungen sich als notwendig erweisen. Zu dem regelmäßig auf- 
tretenden Verkehr gehöre der starke Verkehr, der schon jetzt erfahrungs- 
gemäß regelmäßig eine Überfüllung der Züge auf den Stadtbahn- und 
Vorortstrecken hervorrufe*. 


Diese Auslegung begegnete zwar teilweisem Widerspruch. Aus- 
gestattet mit dem Rüstzeug von einer ganzen Reihe von Kommentaren 
der Reichsverfassung, des Handelsgesetzbuchs und der Verkehrsordnung 
wurden scharfsinnige Auslegungen der Begriffe „Verkehr von Ort zu 
Ort“, des „Lokalverkehrs“, der Auffassung, daß der eben gegründete 
Zweckverband Groß-Berlin im Sinn des Gesetzes als eine geschlossene 
„Gemeinde* anzusehen sei, gegen die Ansicht der Staatsbahnverwaltung 
ins Feld geführt. Jedoch schien der ganze Aufwand weniger der Absicht 
zu entspringen, Berlin um die Frucht der entgegenkommenden Haltung 
des Ministers zu bringen, als vielmehr gelegentlich bei anderen Vorlagen 
den Minister an seine Stellung Berlin gegenüber zu erinnern. Der 
Minister fühlte sich daher mehrmals veranlaßt, zu betonen, daß man 
nicht die Absicht habe,die Tarifpolitik auf andere 
Städte zu übertragen. Es gelte hier nur der Pflege 
desgeschichtlichGewordenen. 


Auf den gleichen bejahenden Standpunkt stellte sich der Bericht- 
erstatter des Herrenhauses. Er empfahl die Auseinandersetzung, ob es 
richtig war, in Berlin seinerzeit den Weg der Pflege des Lokalverkehrs 
zu beschreiten, auf sich beruhen zu lassen und die Gegebenheiten hin- 
zunehmen. 


Eine Beitragspflicht des Zweckverbands festlegen zu wollen, lehnte 
der Minister aus dem Grund ab, daß eine Pflicht Rechte im Gefolge 
habe, die die Staatsbahnverwaltung im Interesse der Unabhängigkeit des 
Betriebs nicht zugestehen könne. 
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B. Dampf oder Elektrizität. 


Der Kampf um die Entscheidung, ob man nicht über- 
haupt beim Dampfbetrieb bleiben solle, nahm erbitterte 
Formen an. Die Lokomotivindustrie setzte sich für ihre Interessen 
in einer Weise ein, als ob ihr die Lebensmöglichkeit durch die Elektrisie- 
rung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen entzogen werden würde. 
Dabei sicherte die Lokomotivindustrie allein der Widerstand der Heeres- 
verwaltung vor allzu ausgreifenden Absichten der Staatsbahnverwaltung. 


Die Lokomotivfabriken vertraten in einer Eingabe an das Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten den Standpunkt, daß sie in der Lage seien, 
eine für den Stadtbahnbetrieb geeignete Lokomotive 1D1 zu liefern, 
die die Bedingungen zu erfüllen in der Lage sei, die angeblich nur 
mit der Elektrisierung erreicht werden könnten: eine Zugzahl von 
40 Zügen in der Stunde. 


Diese Eingabe führte am 5. Juni 1912 zu einer mündlichen Aus- 
Sprache eines Gremiums, wie es wohl selten zur Erörte- 
Tung einer technisch-wirtschaftlichen Frage zu- 
Sammengetreten ist. Man braucht nur die Namen zu nennen, um 
das Gewicht dieser Versammlung zu ermessen: Breitenbach, 
Stieger, Wichert, Dorner, Wittfeld, Brecht, Borsig, 
Ziese, Potthoff, Metzeltin. 


Eine Einigung konnte allerdings nicht erwartet werden. Auf Seiten 
der Staatsbahnverwaltung standen die durchschlagenden Gründe, die der 
Fortschritt bei einem Übergang zum elektrischen Betrieb in sich barg. 
London war zum elektrischen Betrieb übergegangen, Paris fuhr seit 
10 Jahren elektrisch, in Berlin war die Hochbahn ebensolange in Betrieb, 
die Staatsbahn selbst verfügte über ausreichende Erfahrungen. Die Loko- 
motivindustrie konnte den Vorzügen des elektrischen Betriebs keine 
anderen Gegengründe gegenüberstellen als das Angebot einer 1D1- 
Lokomotive, die aber noch geliefert und erprobt werden mußte. 


Im Februar 1913 fanden die Probefahrten mit dieser 
Lokomotive statt. Es wurden bei den Fahrten mit einem 300 t 
schweren Wagenzug Fahrgeschwindigkeiten und Anfahrbeschleunigungen 
erreicht, die eine Zugfolge von 90 Sekunden, also von 40 Zügen in der 
Stunde, erwarten ließen. Zwischen Börse und Alexanderplatz erreichte 
die Lokomotive 48 km, zwischen Schlesischer Bahnhof und Warschauer 
Straße 60 km Stundengeschwindigkeit. Die Anfahrbeschleunigung be- 
trug 0.32 m/sec? und der Aufenthalt des Zugs am Bähnhof 25 Sekunden. 
Die Fahrtdauer von Charlottenburg bis Stralau-Rummelsburg betrug 
Segenüber der damaligen fahrplanmäßigen Reisedauer von 37 Minuten nur 

4* 
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28 Minuten und 21 Sekunden‘. Das Zentralamt glaubte im regelmäßigen 
Betrieb mit einer Zugfolge von 36 Zügen in der Stunde rechnen zu können. 

Nicht so leicht war den Einwänden gegen die beabsichtigte Ein- 
führung von Triebgestellen zu begegnen. Es handelte sich 
dabei in der Tat um eine etwas absonderliche Idee. Sie hatte eigentlich 
außerhalb und auch wohl in weitesten Kreisen innerhalb der Verwaltung 
keine Freunde. Der Berichterstatter der Kommission des Herrenhauses 
faßte sein Urteil humorvoll dahin zusammen, daß man es dem Herrn 
Minister überlassen müsse, ob er vom Bock oder vom Sattel fahren wolle! 
In der Verteidigung des Gedankens stand in der Kommission der Minister 
mit seinem beratenden Mitarbeiter allein und im Plenum mußte der Mini- 
ster den Bedenken, die von allen Seiten vorgebracht wurden, soweit 
nachgeben, daß er sich auf die Formel zurückzog, man würde das System 
der Triebgestelle prüfen, eigne es sich im Betrieb nicht, dann würde man 
zum (elektrischen) Lokomotivbetrieb übergehen. 

Dennoch ging der Minister weder in der Kommission noch im Plenum 
von der Ansicht ab, daß eine weitere Investierung von Millionenbeträgen 
lediglich für die Verbesserung des Dampfbetriebs$ 
für die Staatsbahnverwaltung nicht erörterungsfähig sei, und 
daß der Weg in der Elektrisierung gesucht werden müsse, wie 
es in allen Welistädten geschehen sei. In den Verhandlungen 
unterlagen alle Angaben und Berechnungen vom Anlagekapital 
(für verbesserten Dampfbetrieb von der Verwaltung zu 89 Millionen 
angegeben, in der Kritik der Kommission auf 27 Millionen her ab- 
gesetzt, für elektrischen Betrieb statt der 123 Millionen von der 
Kommission auf 146 Millionen Mark herauf gesetzt!), über die Tonnen- 
kilometer, den Wattstundenverbrauch auf 1 tkm, den voraussichtlichen 
Kohlenverbrauch der neuen 1 D1-Lokomotive bis zu den Einzelposten der 
Betriebsrechnung bei elektrischem Betrieb einer eingehenden Unter- 
suchung. Man einigte sich dennoch schließlich auf die Zustimmung zur 
Umstellung auf den elektrischen Betrieb. 


C. Post und Heeresverwaltung. 

Einen breiten Raum nahmen die Verhandlungen mit der Post über 
den Schutz der Schwachstromleitungen gegen die Einflüsse des Stark- 
stroms ein. Es ist dies eine der Schwierigkeiten, die heute noch nicht 
vollkommen gelöst sind und in den Anschlägen einen unsicheren Faktor 
darstellen. Der Kostenanschlag sah 4,8 Millionen Mark für diesen Schutz 
vor. Inden Verhandlungen wurden als mutmaßliche Kosten bis zu 50 Mil- 
lionen Mark genannt! Die Eisenbahnverwaltung verpflichtete sich zu 


1 Im elektrischen Betrieb werden heute 27 Minuten gebraucht. 
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einwandfreier technischer Lösung und sagte entsprechende Versuche nach 
Verabschiedung der Vorlage zu. 


DieHeeresverwaltung erhob gegen die Elektrisierung keine 
Einsprüche. Dennoch mußten beide Häuser erst noch ausdrücklich über- 
zeugt werden, daß keine Gefahr für die Mobilmachung entstehen könne, 
wenn einige hundert für den Aufmarsch ungeeigneter Lokomotiven bei 
einer Gesamtzahl von weit über 20 000 Maschinen ausfallen würden. 


DD. Der Tarız. 


Sehr erregt gestaltete sich die Aussprache über die Tariffrage. 
Der Fehlbetrag von 10,249 Millionen Mark einschließlich des Kapital- 
dienstes stand fest. Für 1916 errechnete man den Betriebsfehlbetrag 
bei elektrischem Betrieb auf 2,347 Millionen Mark. Dieser Fehlbetrag 
nebst einer 4prozentigen Verzinsung und Tilgung des neuen Anlage- 
kapitals von 123 Millionen Mark mit 4,934 Millionen Mark und 720 000 Mark 
für Abschreibung der neuen Bauanlagen für elektrische Zugförderung 
machte also 8 Millionen Mark Mehreinnahmen nötig. 

Das alte Anlagekapital von 238 Millionen Mark würde allein 9,79 Mil- 
lionen Mark Verzinsung und Tilgung gefordert haben. Es handelte sich 
hun bei der Behandlung der Tariffrage um die Entscheidung, ob man die 
Verzinsung und Tilgung des alten und neuen Kapitals nebst Deckung des 
Fehlbetrags im Betrieb, zusammen also 15,44 + 2,35 — 17,79 oder rund 
18 Millionen Mark jährlich, durch Mehreinnahme erzielen oder ob man 
wie bisher 10 Millionen Mark als Fehlbetrag weiter hinnehmen, da- 
gegen aber wenigstens die Verzinsung und Tilgung des neuen Kapitals 
mit einer Tariferhöhung erwirtschaften wollte. 


Der Berliner Stadt-, Ring- und Vororttarif war damals bereits 
Gegenstand lebhafter Erörterungen. Er war sehr niedrig, und seine Be- 
messung wurde seitens der Redner im Abgeordnetenhause als ein Miß- 
griff bezeichnet. In der Tat ließen namentlich die Arbeiten Kemmanns 
über die Tarife der Schnellbahnen anderer Weltstädte eine außerordent- 
liche Bevorzugung der Reichshauptstadt erkennen. DieErörterun- 
Sen im Landtag fußten auf den Feststellungen Kem- 
manns (Zus. 10). = 

Wie groß die Spanne aber gegenüber London war, ergab sich aus dem 
P reis der Monatskarten. Der Londoner Innenring verlangte 
in der 3. und 2. Klasse 20,50 Mark und 33,» Mark, die Berliner Stadt- 
und Ringlinie 4,50 Mark und 7,00 Mark, die Londoner Karte gültig für einen 
Bereich von 21km Linienlänge, die Berliner Karte für 60km. Im Durch- 
schnitt kosteten in Berlin die Stadt- und Ringkarten 30 bis 70 %, die Vor- 
Ortkarten 40 bis 80 % der Londoner Zeitkarten. 


Zusammenstellung 10. 
Finanzergebnisse großstädtischer Schnellbahnen um 1910. 


Imm——— aaaaaaamamaaaamamsiħōĖ— 


| Einnahmen auf die Person in Pfg | Ausgaben auf die Person in Pfg 


Die Einnahme 


Bedarf für "überschritt | blieb unter 
Bahnen aus dem i oai zu- | Betrieb den Ka- zu- | die der 
Verkehr Quellen sammen pitaldienst sammen Ausgabe Ausgabe 
| bei 5% um Pfg um Pfg 
| 
Berlin 
Stadt-, Ring- u. Vorortbahnen |1910. 12,82 0,581 12,91 13,031 3,861 16,91 >= 4,0 
Hochhähn, ,3..€.% ; a 13,2 1,9 15,1 7,8 6,8 14,6 0,5 
Paris 
Metropolitan ........ 11,2 0,25 11,5 4,9 5,0 9,9 1,6 
London 
Metropolitain Distrikt . . . . 15,4 3,6 19,0 11,5 18,0 29,5 10,5 
Metropolitain Röhrenbahnen . 12,4 5,8 17,7 8,7 16,1 24,8 1,1 
City u. Südlondon ..... 14,4 0,9 15,8 7,5 13,0 20,5 5,2 
Zentrallondon........ 14,2 1,8 15,5 11,2 9,8 21,0 5,5 
Great Northern und City. . . 12,6 0,6 13,2 11,0 17,9 28,9 15,7 
BEKOR Aue oe  ; 11,9 1,0 12,9 8,6 11,1 19,7 6,8 
BIORUST sn es, 15,5 0,9 16,4 15,4 18,1 53,5 17,1 
amaa V I es 12,9 1,3 14,2 16,0 19,0 35,0 20,8 
New York | 
DURWAY.E EM ie ri, 21,10 0,5 21,5 7,5 12,0 19,5 2,0 
Hochbahnen. ........ 21,0 0,7 21,7 10,8 7,0 17,8 3,9 
Brooklyn 
Hochbahnen. . ... 2... 21,0 1,8 22,2 13,2 6,6 19,8 2,4 
Chikago è 
Südseite Hochbahn . .... 21,0 1,0 22,0 14,8 7,9 22,7 0,7 
Nordwestseite Hochbahn . . . 19,2 6,5 25,7 10,8 15,9 26,2 0,5 
21,5 1,0 22,5 11,4 11,0 22,4 _ 


Westseite Hochbahn . . . . . 


1 Die Werte sind errechnet nach den Angaben der Drucksache 800 des Preußischen Abgeordnetenhauses, die damals noch 


nicht bekannt war. 
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Gegenüber den Angriffen aus dem Haus der Abgeordneten führte 
der Minister die sozialen Gründe ins Feld, die der 
Staatsyerwaltung Verpflichtungen auferlegten, die 
sie weiterzutragen bereit sei und sich verpflichtet 
fühle. Sie schätze auch den Fortschritt, der durch die billigen Vorort- 
tarife in,der Siedlungspolitik gemacht worden sei, höher ein als gewisse 
Nachteile, die durch die Grundstückspekulation im Gefolge der Vorort- 
tarife zweifellos eingetreten seien und den Vorteil der Tarife nicht in dem 
gewollten Maß dem Mieter zugute kommen ließen. 

Daher verblieb der Minister bei seinem Vorsatz, durch die Tarif- 
erhöhung lediglich das Neukapital zu verzinsen. Er glaube, daß man 
der Reichshauptstadt diese Zuweisung, die in dem Verzicht 
einer Verzinsung des alten Kapitals liege, ebenso machen könne, 
wie man den Segen guter Verkehrsverbindungen 
Gegenden zuwende, die des Aufschlusses entbehren 
müßten, wenn man auf unmittelbare Verzinsung 
rechnen wolle. 


Im übrigen führte der Minister gelegentlich für die niedrigeren Vor- 
orttarife den Gesichtspunkt ins Feld, daß ihm diese Tarifpolitik ge- 
statte, die Schnellzüge ohne Halt bis in die Fernbahn- 
hö fe Berlins einzuführen und die sich ständig wiederholenden Gesuche, 
die Fernzüge an den Vorortbahnhöfen halten zu lassen, abzulehnen. 


Die Kommission bestand jedoch auf ihrem Ersuchen, auch für 
eine angemessene Verzinsung des alten Anlagekapi- 
tals Sorge zu tragen. 


E. Die Annahme der Vorlage. 


Am 22. April 1913 wurde dem Gesetzentwurf in der von der 
Kommission angenommenen Form zugestimmt: 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Vorbereitung eines 
elektrischen Betriebs auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen unter vorläufigerBeschränkung aufdievon 
den Stadt- und Ringbahnzügen befahrenen 
Strecken 25000000 Mark zu verwenden. 


Der Antrag der Staatsbahnverwaltung hatte gelautet: 


Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Errichtung elektri- 
scher Zugförderung auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
50 000 000 Mark zu verwenden. 
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i) Das Wirtschaftsproblem in den Vorkriegs- 
anschlägen zur Elektrisierung. 


1. Die Elemente der Kostenanschläge für 
den Bau und Betrieb. 

Die Veranschlagung der Baukosten der Elektrisierung der 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen barg eine ganze Reihe un- 
bekannter Größen in sich. Die Wahrscheinlichkeit eines Fehlgriffs bei 
dem einen oder anderen Teilanschlag ist um so größer, je weniger die 
veranschlagende Stelle mit den Aufgaben des Betriebs vertraut ist. Die 
rein bautechnischen Forderungen der Umstellung können erfüllt sein, 
dennoch klaffen betriebliche Lücken, ohne deren Ausfüllung der Betrieb 
in der neuen Form nicht mit dem beabsichtigten Erfolg geführt werden 
kann. Von diesem Gesichtspunkt aus verdienen die Umgestaltungen west- 
lich Charlottenburg besondere Beachtung. 

Die Beurteilung der Betriebskosten ist nicht minder schwierig 
wie die der Baukosten. Das Abwägen der Ersparnisse des elektrischen 
Betriebs gegenüber dem Dampfbetrieb, Rückwirkungen auf den ge 
mischten Betrieb bei der nur teilweise durchgeführten Elektrisierung, 
nachträgliche Forderungen bei eintretendem Verkehrszuwachs durch die 
werbende Kraft der Elektrisierung sind die wesentlichen Elemente einer 
solchen Berechnung. 

In vielen Beziehungen wird es leichter sein, den Erfolg eines völlig 
neu zu schaffenden Unternehmens abzuschätzen, als die Wirkungen einer 
Umstellung zu bemessen. - 

Dementsprechend konnten sich die Anschlägederbeiden Ge 
sellschaften vom Jahr 1899 und 1907 bei den Baukosten im all- 
gemeinen nur mit den ihnen geläufigen Forderungen der rein elektro- 
technischen Anlagen befassen. Der Anschlag der Staatsbahnver- 
waltung vom Jahr 1912 faßte schon wesentlich tiefer in das gesamte 
Betriebsbild hinein und leitete hieraus eine Reihe neuer bautechnischer 
Forderungen ab. 

In der Abschätzung des Betriebsvorteils handelte es sich bei den 
beiden Anschlägen der Firmen im wesentlichen um Unterschiedsrechnun- 
gen. Es wurde festgestellt, welche Kostenteile sich im elektrischen 
Betrieb gegenüber dem Dampfbetrieb ändern. Die Staatsverwaltung mußte 
auch hier tiefer greifen, sie stellte für Dampf- und elektrischen Betrieb 
Vollrechnungen auf und zog den Unterschied. 

Gemeinsam war allen Rechnungen die große Vorsicht, die man in die 
Beurteilung der werbenden Kraft des elektrischen Be- 
triebs setzte: man schaltete sie völlig aus. Daß ein 
schnellerer, bequemer, von Ruß und Rauch unbelästigter Betrieb mit 
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neuen Fahrzeugen eine gewisse Anziehungskraft ausüben mußte, wurde 
vorsichtig nicht in die Rechnung eingestellt. Von zu weitgehenden Hoff- 
nungen hielten sich diese Vorkriegsanschläge durchaus fern. 


2. Die Baukosten. 

Die gesamten Baukosten schätzte man 1899 für 71km zu elek- 
trisierende Strecken auf 43 Millionen Mark, 1907 für 152km auf 80 Mil- 
lionen und 1912 für 427 km auf 213 Millionen Mark. In diesen drei An- 
schlägen sind die Fahrzeuge mit 19 Millionen, 50 und 73 Millionen Mark 
enthalten, außerdem die Kraftwerke mit 8,55 Millionen, 21 und 90 Millionen 
Mark. Es ergeben sich aus diesen Anschlägen kilometrische Durch- 
schnittekosten von 606 000 Mark und 526 000 Mark und 499 000 Mark für 
die Umstellung mit dem Bau neuer Kraftwerke. Ohne das Kraftwerk hätte 
Sich der kilometrische Satz des Anschlags 1912 auf 289 000 Mark gestellt. 
Es wären jedoch in allen Fällen voraussichtlich erhebliche Nachforderun- 
gen entstanden. Denn weder war man auf noch eintretende größere Aus- 
gaben für Ausbesserungswerke der elektrischen Triebgestelle und Wagen 
gerüstet, noch hatte man an gewisse Umbauten gedacht, die im Inter- 
esse des Betriebs und der Verkehrswerbung lagen. An diese Beträge, 
an die Ausgaben für die Verbreiterung der Stadtbahnbögen zur Siche- 
rung des Personals und gleichzeitiger Unterbringung der Kabelkanäle, 
an die Umbauten der Bahnanlagen westlich Charlottenburg und bei 
Wannsee muß man denken, wenn man die tatsächlichen Kosten der Elek- 
trisierung 1926/28, abgesehen vom Index, mit den früheren Anschlägen 
vergleichen will. 


3. Die Betriebskosten. 

Die Rechnung über die Betriebskosten in dem Anschlag 1899 
war eine Unterschiedskostenrechnung zwischen Dampf- und elektrischem 
Betrieb, der Anschlag 1907 stellte nur die Kosten für den elektrischen Be- 
trieb auf. Die Anschläge 1910 und 1911 behandelten lediglich den Dampf- 
betrieb, der Anschlag für das Jahr 1916 stellte Dampfbetrieb und elek- 
trischen Betrieb gegenüber. 

In der Zusammenstellung 8 sind die sich aus den reinen Betriebs- 
kosten und aus den Wirtschaftskosten ergebenden Kosten einer Betriebs- 
einheit getrennt angegeben. Die Wirtschaftskosten setzen sich aus den Be- 


triebskosten und den Kosten für die Verzinsung des Anlagekapitals zu- 
sammen. 


4. Der Anschlag 189. 
1899 schätzte man die bei den beiden Betriebsarten veränderlichen 


Betriebsausgaben für 71 km umgestellten Betriebs auf 4,300 Millionen M 
im elektrischen und 2,973 Millionen im Dampbetrieb. Daraus errechnete 
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sich ein Unterschiedskostenanteil an 1 Zugkm für Dampfbetrieb von 
1.24 M, für elektrischen Betrieb von 1,42 M. Nur dadurch, daß man die Lei- 
stung von 6,6 Millionen elektrische Zugkm gegenüber 5,5 Millionen Dampf- 
zugkm in 10,56 Millionen Leistungsdampfzugkm entsprechend der größeren 
Fassungskraft der Züge umrechnete, kam man zu einem Zugkm-Kosten- 
anteil des elektrischen Betriebs von 89 Pf. Mit dieser Schlußfolgerung des 
Anschlags 1899, daß den 6, Millionen Zugkm des elektrischen Betriebs 
rechnerisch 10,56 Millionen Leistungsdampfzugkm gegenübergestellt wer- 
den müßten, und daher die vermehrten Betriebskosten des elektrischen Be- 
triebs einen verminderten Satz für die Ausgaben auf 1 Zugkm erzielen 
würden, kann sich die Finanzwirtschaft eines Unternehmens nicht zu- 
frieden geben, es sei denn, daß wesentlich vermehrte Einnahmen erreicht ` 
werden. Der Betriebsverlust hätte sich nach dieser Rechnung gegenüber 
dem Dampfbetrieb auf 3,257 Millionen Mark, der Wirtschaftsfehlbetrag 
etwa auf 4,4 Millionen Mark gestellt. Die außer den in dieser Unter- 
schiedsberechnung aufkommenden, in den hier genannten Zahlen ent- 
haltenen Betriebskosten sind geschätzt. - 6,6 Millionen Zugkm wurden 
etwa erreicht mit einem Betrieb von 24 Zügen im Berufsverkehr auf der 
Stadtbahn und 12 Zügen im Berufsverkehr auf der Ringbahn, außerhalb 
des Berufsverkehrs mit 18 Zügen auf der Stadtbahn und 6 Zügen auf der 
Ringbahn in 1 Stunde. Mit 92800 Zugkm auf 1 Betriebsstreckenkm be- 
wegte man sich im übrigen in annehmbaren Grenzen. Heute werden auf 
den Strecken der Stadt- und Ringlinie etwa 11,s Mill. Zugkm geleistet, auf 
1 Betriebskm also 166 000 Zugkm. 


5. Der Anschlag 1907. 


Die Rechnung der Anschläge des Jahrs 1907 schloß mit einer Be- 
triebszahl 69 für das für die Elektrisierung ausersehene Netz von 
152 km ab und ergab für diesen Ausschnitt des Stadt-, Ring- und Vorort- 
verkehrs einen Betriebsüberschuß von 6, Millionen Mark. Die 
Wirtschaftszahl von 129, aber ließ erkennen, daß auch nach der 
Umstellung in den elektrischen Betrieb ein Zuschuß von 6.2 Mi 1 
lionen Mark geleistet werden mußte. Das Zugkm sollte sich auf 
1,91 Mark stellen gegen 2,04 Mark im Jahr 189. 


6. Der Anschlag 1912. 


Sehr tief drang der Anschlag 1912 in die Betriebskostenfrage ein. 
Der Landtag hatte einen Betriebskostenüberschlag für die Jahre 1910 
und 1911 für den Dampfbetrieb und eine vergleichende Be- 
triebskostenrechnung für Dampf- und elektrischen Betrieb für 
das Jahr 1916 gefordert. Bei der Berechnung für 427 Betriebskilometer 
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ging man von einem alten Anlagekapital von 245 Millionen Mark im Jahr 
1911 aus, je Kilometer von 575 000 Mark. Diese Annahme stimmt mit den 
Nachkriegsberechnungen fast genau überein. Die Betriebskosten des 
Jahrs 1911 wurden mit 43 Millionen Mark errechnet, 101000 Mark für 
1 Streckenkm. Als Durchschnittszahl für das gesamte Netz dürfte diese 
Zahl richtig sein, für die Stadt- und Ringbahn allein stellte sie sich auch 
damals schon wesentlich höher, vermutlich auf den doppelten Betrag in 
Anlehnung an die Stadtbahnschnellbetriebe in den anderen Weltstädten 
vor dem Krieg. Die Betriebszahl betrug 101,00. Der Betriebsfehlbetrag 
belief sich also rechnerisch nur auf 462 600 Mark. Dagegen war bei einer 
Wirtschaftszahl von 124,09 ein jährlicher Zuschuß von 10 Millionen Mark 
als gesamter ungedeckter Fehlbetrag zu leisten. 


7. Der Anschlag für einen verbesserten 
Dampfbetrieb 1916. 


Legte man nun für eine Verbesserung des Dampfbe- 
triebs 89 Millionen Mark neu in das Unternehmen ein, dann mußten sich 
die Zahlen bei einem gesamten Anlagekapital von 334 Millionen Mark ent- 
sprechend verschieben. Ob ein solcher Betrag für die Auffrischung des 
Dampfbetriebs wirklich nötig war, oder ob er nicht hätte eingeschränkt 
werden können, ob der Betrag also im Hinblick auf die Gegenrechnung 
des elektrischen Betriebs nicht zu hoch angenommen war, läßt sich kaum 
noch beurteilen. Da aber bei einer veranschlagten Leistung von 32 Mil- 
lionen Zugkilometern, eine Zahl, die 1930 erreicht wurde (31,944 Millio- 
nen), die kilometrischen Ausgaben je Betriebstreckenkilometer etwa 
143 000 Mark betragen hätten, das Zugkilometer sowohl als das Achs- 
kilometer und das Bruttotonnenkilometer sowohl mit als ohne Berück- 
sichtigung des Kapitaldienstes wesentlich gefallen wären, so gewinnt die 
Rechnung an Wahrscheinlichkeit. Es sollte kosten mit Kapitaldienst das 
Zugkilometer 2,34 Mark (gegen 2,6ı Mark im Jahr 1911), das Achskilo- 
meter 7,30 Pf. (gegen 9,73 Pf.), das Bruttotonnenkilometer 0,72 Pf. (gegen 
1,05 Pf.). Bei gleichbleibenden Tarifen hätte sich bei einer Betriebszahl 
119,54 ein Betriebsfehlbetrag von 9,97 Millionen Mark ergeben und ein ge- 
samter ungedeckter Betrag bei Berücksichtigung des Kapitaldienstes von 
23,669 Millionen Mark (Wirtschaftszahl 146,38). Man kommt mit diesen 
Zahlen unter Berücksichtigung der Betriebsleistungen und der Verhält- 
niszahlen (etwa 1,7) in den Bereich der Fehlbeträge, die sich tatsächlich 
nach dem Krieg einstellten. Mit der in der Vorlage vorgesehenen 
Tariferhöhun g war eine Betriebszahl 103,34 zu erwirtschaften, 
der ungedeckte Betrag aus dem neuen Anlagekapital wurde aufgewogen, 
es blieben noch etwa 15,7 Millionen Mark zu decken. 
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8. DerAnschlagfürdenelektrischen Betrieb 1916. 


Es bleibt allerdings die Frage offen,obmitdem 
Dampfbetrieb eine solche Zugkilometerzahl (32 Mil- 
lionen) überhaupt zu leisten war. Insofern hatte 
die Gegenüberstellung der Rechnungen für Dampfbetrieb und 
elektrischen Betrieb im wesentlichen einen akademischen Wert. Die 
Schwierigkeiten der Regelung des Betriebs auf der Stadtbahn mit der 
Einfädelung der Züge im Osten und Westen und dem Durchhalten der 
Zugfolge sind doch erheblich und lassen die Zweifel begründet er- 
scheinen, die man in die Möglichkeit eines so dichten Dampfbetriebs setzte. 
Es kommt nicht darauf an, schlechthin eine Jahresleistung von 32 Mil- 
lionen Zugkilometern zu bewältigen, gleichmäßig über den Tag verteilt 
— diese Aufgabe ist leicht zu erfüllen —, sondern sie in der Berufsver- 
kehrszeit möglichst zusammenzudrängen. 

Der Betriebsanschlag für den elektrischen Betrieb 1916 war unter 
der Annahme aufgestellt, daß der Strom von Privatwerken bezogen wurde. 

Die Achskilometerleistung sollte um etwa 7 % sinken, die Tonnen- 
kilometerleistung um 16 %. Bei einem Betriebsfehlbetrag von 2,347 Mil- 
lionen Mark (Betriebszahl 104,60) und einem ungedeckten Wirtschafts- 
fehlbetrag von 17,787 Millionen Mark (Wirtschaftszahl 134,s6) versprach 
man sich auch von dem elektrischen Betrieb keinen ausreichenden Ertrag, 
wenn nicht eine Tariferhöhung folgte. Mit einer solchen erhoffte man 
eine Betriebszahl 90,42 und eine Wirtschaftszahl 116,5. Etwa 9,sMil- 
lionen Mark jährlichhätte der Stadt-,Ring-und Vor- 
ortbetrieb immerhin noch Zuschuß erfordert. 

Über die bei der Errechnung dieser Ertragswerte angewandte Vor- 
sicht und die inneren Spielräume waren die Ansichten geteilt, sind es 
heute noch in der Erinnerung der Beteiligten und werden es bei jeder 
neuen Ertragsrechnung für eine Umstellung von solchem Umfang sein. 
Wenn man aber von der Grundfrage der Triebgestelle und bei ihrer Ver- 
wendung von dem später etwa nötig gewordenen Ersatz dieser „Halb“- 
Lokomotiven durch Lokomotiven oder Triebwagen absieht, liegen die an- 
gesetzten Werte im Rahmen der Wahrscheinlichkeit. Daß einzelne Posten, 
gemessen an den heutigen Erfahrungen, Nachforderungen verlangt hätten, 
wurde oben angedeutet. 

Aufder Einnahmeseite hatte man dafür aberdie 
verkehrswerbende Wirkung des elektrischen Be- 
triebs gar nicht in Rechnung gestellt. Darin lag ein 
wesentlicher Rückhalt. Denn eine Steigerung von 15—20 %, die im Rah- 
men des Möglichen lag, hätte genügt, um nach der Tariferhöhung den 
ungedeckten Betrag des Unternehmens aufzuheben. 
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k) DieElektrisierungdernördlichen Vorortstrecken 
1924—26. 

Der Krieg verhinderte die durch das Gesetz vom 9. Juni 1913 ge- 
forderte und finanziell sichergestellte Arbeit zur Aufklärung einer Reihe 
technischer Fragen über die Zweckmäßigkeit des Triebwagenzugs, die 
Vermeidung von Störungen der Schwachstromleitungen, die Bauart der 
Fahrleitungsanlagen, die Stromgewinnung. Ganz ruhten die Versuche 
zwar nicht, aber erst nach dem Krieg konnte man wieder tatkräftig an 
der Lösung arbeiten. In wirtschaftlich und politisch schwerster Notzeit, 
im Dezember 1919, erteilte der Minister der öffentlichen Arbeiten 
Preußens den Auftrag zur Elektrisierung der Vorort- 
strecken Berlin Stettiner Vorortbahnhof—Gesund- 
brunnen—BernauundGesundbrunnen—Hermsdorfin 
Richtung Oranienburg. Man wählte diese Strecken wegen des abge- 
schlossenen Betriebs, weil die Strecke nach Bernau seit 1916 ein selb- 
ständiges Vorortgleispaar besaß und die Strecke nach Oranienburg bis 
Hermsdorf ebenfalls viergleisig ausgebaut und der weitere Ausbau be- 


schlossen war. Die Streckenlängen betrugen 22,98 und 9,80 km, zusammen 
32,78 km. 


Noch dachte man zunächst an eine Ausrüstung mit einfachem Wech- 
selstrom mit 15000 Volt Spannung und Stromzuführung durch Ober- 
leitung. Die Ganzzüge sollten aus zwei Einheiten, zwei Halbzügen be- 
stehen. Jeder Halbzug sollte von einem Triebgestell bewegt werden und 
sich aus 6 dreiachsigen Wagen zusammensetzen. In dem ersten Abteil 
hinter dem Triebgestell und dem letzten Abteil des letzten Wagens im 
Halbzug sollte, wie bei dem Plan vom Jahr 1912, ein Führerstand eingebaut 
werden. Von ihm aus wurde der Zug geleitet, von dem dem Triebgestell 
entgegengesetzt liegenden Führerstand durch Fernsteuerung. Die Strom- 
bügel trug der Wagen hinter dem Triebgestell. Das Triebgestell zog oder 
drückte daher je nach der Fahrtrichtung. Beim Ganzzug zog das eine 
Triebgestell, das andere drückte. Ein Führerstandwagen wog 62,32 t, ein 
Triebgestell 34 t, die höchste Fahrgeschwindigkeit sollte 65 km/Stunde be- 
tragen. Die Triebgestelle lieferte die AEG. 


Gleichzeitig aber wurden Versuche mit einem Trieb- 
wagenzug der Siemens-Schuckertwerke unternommen. Der Zug wurde 
1920 fertiggestellt. Er bestand aus 2 Halbzügen. Jeder Halbzug erhielt 
2 Triebwagen, zwischen den beiden Triebwagen liefen 3 Beiwagen. 

Bei der Wahlder Stromartaber wurde nunmehr endgültig 
zugunsten des Gleichstroms entschieden. Beider Wirtschaft- 
lichkeitsberechnung wurde der Umstand, daß der 
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alte Wagenpark ersetzt werden mußte, ausschlag- 
gebend. Es wurden Wagen mit Schiebetüren gewählt, der Ganzzug 
sollte 569 Sitzplätze aufweisen, 281 t war sein Leergewicht. Bei 2%facher 
Besetzung war mit 382,4 t, bei einfacher Besetzung mit 321,6t Gewicht zu 
rechnen. 


Die Probezüge liefen zunächst im Dampfbetrieb. Dann erst wurden 
sie nach der Entscheidung über die Stromzuführung mit dritter Schiene 
und über die Höhe der Spannung, 800 Volt, elektrisch ausgerüstet. 


AmS8.Augusti9%4liefderersteelektrischeZug. Am 
5. Juni 1925 wurde der schnellere elektrische Fahrplan eingerichtet. Am 
4. Oktober 1925 folgte die elektrische Betriebsaufnahme auf der Strecke 
vonHermsdorfnach Oranienburg (16.3 km). DiedritteNord- 
strecke, abzweigend bei Schönholz=Reinickendorf von der Strecke Ge- 
sundbrunnen—Oranienburg, nach Velten wurde ab 16. März 1927 elek- 
trisch betrieben (21,5 km). 


Bei Beginn der großen Elektrisierung stand demnach die Erfahrung 
eines 70,;km geschlossen betriebenen Netzes zur Verfügung. Die 


Zusammenstellung 11. 


Die Elektrisierung der Nordstrecken der Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen. j 


l 
Länge | Eröffnung 


Seti SikEO CKS | des elektrischen Betriebs 
km I 
zz a ee 
1 || Berlin Stettiner Vorortbahnhof—Ge- | | 
| sundbrunnen—Bernau .... 22,73 | Í 8. August 1924 
2 || Gesundbrunnen—Hermsdorf— | | 5. Juni 1925 
| Oranienburg .. 2 22.2.2.) 26,4 || 4 Oktober 1925 
3 | Sehönholz-Reiniekendorf— 
| Hennigsdorf—Velten ..... 21,51 16. März 1927 
Zusammen ... | 70,18 | 


pa | 
Stammstrecke Berlin Stettiner Vorortbahnhof—Gesundbrunnen der drei 
Vorortstrecken lieferte dabei die Erfahrungen für eine dicht belegte 
Strecke. Von den Probestrecken ist die Strecke nach Bernau viergleisig. 
die Strecke nach Oranienburg hat bis .Borgsdorf viergleisigen Betrieb, 
von dort ab fahren Fern- und Vorortzüge auf dem Ferngleispaar, die 
Strecke nach Velten ist von der Abzweigung bei Schönholz-Reinickendorf 
ab zweigleisig für Fern- und Vorortbetrieb. Ihre Elektrisierung Ver- 
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zögerte sich, weil das zweite Gleis von Tegel nach Velten zunächst fertig- 
gestellt werden mußte. 


Der Strom wird in 30-KV-Kabeln zugeleitet. Die Umformung wird 
in 6 Umformerwerken bewerkstelligt. Triebwagenschuppen wurden an 
den vier Endpunkten der drei Strecken im Stettiner Vorortbahnhof, in Ber- 
nau, Oranienburg und Velten errichtet. In den vier Schuppen ist, abge- 
sehen von 12 Wagen in Werkstattsgleisen, eine Abstellmöglichkeit für 
112 Wagen vorhanden. Im Betrieb laufen 325 ‘Wagen. Die Abstellmög- 
liehkeit beträgt daher rund 35 %. 


Die Kosten der Elektrisierung der Nordstreeken belaufen sich auf 
13 Millionen Goldmark, worunter Papiermarkbeträge verrechnet sind. Das. 
zweite Gleis Tegel— Velten kostete rund 10 Millionen Mark. Die Beträge 
waren zum Teil in der Inflationszeit fällig. 

Der Verkehr hat sich auf den Nordstrecken nach der Elektrisierung 
Sehr befriedigend entwickelt und ließ in seinem Wachstum wichtige 
Schlüsse für die bei einer Elektrisierung zu erwartende Verkehrssteige- 
rung zu. 


Zusammenstellung 12. 


Die Verkehrsentwicklung auf den Nordstrecken 
der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 


| Zunahme des Verkehrs 
Fahrten! | | 


| | 

| in Millionen | der et Ring- und Vorortverkehrs 
| | gegen t gegen 1913 
il l 


3 u 


Jahr des gesamten Stadt-, 


1913 | 198 | == — 

1925. | Bu + 73,1% + 28,3% 
1926 | 80,18 | + 555% + 85% 
197 | 38; | + 742% | + 114% 
1928 | 4l,ı1 | +1121% + 214% 


| 


Ist auch das Anwachsen des Verkehrs in diesem Grad zum Teil der 
Siedlungstätigkeit im Norden Berlins und dem für die Vorortbahnen 
Weniger fühlbaren Wettbewerb der städtischen Verkehrsmittel zu danken, 
80 trug dennoch der elektrische Verkehr mit seinen um 22 % verminderten 


Fahrzeiten wesentlich zu diesem Erfolg bei. 
e 


y t Diese Zahlen umfassen den inneren Verkehr der Nordstrecken und den 


erkehr der Nordstreeken mit allen übrigen Strecken ohne den Verkehr des 
Bahnhofs Gesundbrunnen. 


64 Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 


2. Abschnitt. 
Die große Elektrisierung 1926/28. 
I. Forderungen des Verkehrs. 


1. Die Verkehrsentwicklung auf den Berliner Stadt, 
Ring- und Vorortbahnen und auf den anderen groß- 
städtischen Verkehrsmitteln Berlins. 


a) Glieder der Beurteilung. 


Die großstädtische Verkehrsentwicklung ist zu beurteilen aus der 
absoluten Zahlder zurückgelegten Fahrten und aus der 
FahrtenzahlaufdenKopfder Bevölkerung. Beide hängen 
von der Zählweise ab. Sie sind ihrem Wert nach bestimmt, je nach- 
dem Umsteigefahrten innerhalb eines Verkehrsmittels einfach oder dop- 
pelt gezählt werden, ob Übersteigefahrten von einem Verkehrsmittel zum 
anderen doppelt rechnen, ob die Fahrten auf Zeitkarten nur schätzungs- 
weise oder nach Zählungen umgerechnet werden, ob gebührenfreie 
Fahrten mitgezählt oder abgezogen werden. 

Vier öffentliche Verkehrsmittel, die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, 
die Straßenbahnen, der Omnibus, die Untergrundbahnen, und die privaten 
Verkehrsmittel, die Kraftdroschken und der private Kraftwagen, treten in 
Berlin in Wettbewerb. Ihr Anteilam Berliner Verkehr ist unter Berück- 
sichtigung etwa verschiedener Zählweisen zu ermessen. Er unterliegt 
Änderungen, die nicht ausschließlich einer natürlichen Entwicklung ent- 
springen. Die auf Kosten der betriebsbilligeren Straßenbahn bevorzugte 
Einstellung der Autobusse hat bei gleichem Tarif das Verhältnis zu- 
gunsten des Kraftwagens verschoben. Der Einheitfahrschein mit seiner 
Übersteigeberechtigung von einem zu einem zweiten städtischen Ver- 
kehrsmittel ließ die Fahrtenzahl unnatürlich anschwellen. 

Diese Verschiebungen vollziehen sich daher nicht nach Gesetzen, 
sie sind das Ergebnis organisatorischer und tariflicher Maßnahmen. Die 
rationelle Auffassung, in der schnellfahrenden Vorortbahn mit wei- 
tem Stationsabstand das Verkehrsmittel der Weitstrecke, die 
Schnellbahn im Weichbild der Stadt als das Schnellverkehrsmittel nach 
der City schlechthin, die Straßenbahn als das gegebene Kurzstrecken- 
verkehrsmittel, den Omnibus als den Zubringer anzusehen, ist von ihrer 
Verwirklichung weit entfernt. Die Ausführung dieses Gedankens würde 
für Berlin bedeuten: dieStadt-,Ring-undVorortbahnen sehen 
ihre Aufgabe in der Beförderung der Reisenden nach den Vororten und 
pflegen dabei den Verkehr im Innern der Stadt auf der eigentlichen Stadt- 
linie und der Ringlinie nur soweit, als er ihnen durch die geschichtliche 
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Entwicklung zufiel. Die Untergrundbahnen suchen ihren Wir- 
kungskreis innerhalb der Ringlinie. Straßenbahn und Omnibus 
gehört der kurzstreckige Verkehr. Der Langstreckenverkehr fällt ihnen 
in Verbindungen zu, die weder durch die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
noch durch die Untergrundbahnen erschlossen sind, oder wo diese den 
Verkehr nicht zu bewältigen vermögen. 

Einstweilen ist das Bild ein anderes. 

Die Untergrundbahnen schieben sich in die Vororte vor, die Straßen- 
bahnen und der Autobus beginnen, wirtschaftlich gerechtfertigt oder nicht, 
ihr Feld in das Verkehrsgebiet der Weitstrecken zu verlegen. Tritt in 
diesen Auffassungen eine Wendung ein, sei es, daß die bessere Einsicht 
siegt, sei es daß die wirtschaftlichen Folgen zur Umkehr zwingen, dann 
kann sich das Bild der Belastung der einzelnen Verkehrsmittel wesentlich 
ändern. Die ersten Anzeichen einer solchen Verände- 
tungbrachte das Jahr 190. 

Die Einführung des Einheitstarifs bei den Berliner städti- 
schen Verkehrsmitteln wirkte umstürzend auf die Verkehrszahlen (Zus. 
13 bis 17). Durch die Doppelzählung der Übersteiger wurde eine Steige- 
rung des Verkehrs von 1927 auf 1928 um 13,2% und von 1928 auf 1929 
um 6,5% errechnet. Damit wurde die in anderen Weltstädten erreichte 
Steigerung von jährlich etwa 2—4% scheinbar weit übertroffen. In 
Wahrheit war ein Verkehr über das Bedürfnis hinaus großgezüchtet wor- 
den. Auch für die kleinsten Entfernungen wurde im Anschluß an eine 
längere Fahrt ein zweites Verkehrsmittel in Anspruch genommen. Von 
den 1929 auf der Straßenbahn gezählten Fahrten waren 11,8 % Doppel- 
Tahrten, bei den Untergrundbahnen 40,4 %, bei dem Omnibus 35,4%. Von 
diesen Gesichtspunkten aus muß das Bild der Berliner Verkehrsentwick- 
lung betrachtet und nach ihnen der Anteil des Verkehrs der Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen beurteilt werden. 

Der Weltkrieg bedeutete, wie für viele andere Lebensformen unseres 
Volks, auch für den Verkehr einen tiefen Einschnitt. Nach einer ganz 
unnatürlichen Enwicklung in den Kriegs- und Inflationsjahren standen 
zwei Verkehrsjahre zur Beurteilung zur Verfügung. 
Rückschlüsse auf die Zeit vor dem Krieg konnten nur mit Vorsicht gefaßt 
werden. Der Kraftwagenals privates und Massenbeförderungsmittel 
war auf den Plan getreten und veränderte das Bild grundlegend gegen 
die Vorkriegsjahre (vgl. Zus. 34). Mit Kraftdroschken, Privatwagen und 
Motorrädern mögen heute schätzungsweise 250 Millionen Fahrten (Zahl 
der Personen) im Jahr in Berlin ausgeführt werden. Eine Voraus- 


bestimmung der künftigen Verkehrsverteilung stieß daher auf Schwierig- 
keiten. 
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b) Die Bevölkerung von Berlin. 


In der Vorkriegszeit stieg die Bevölkerung Groß- 
Berlins von 1875 bis 1913 von 1,29 Millionen Einwohnern auf 3,972 Mil- 
lionen (Zus. 13). Sie hat sich also einschließlich der Eingemeindungen in 
38 Jahren mehr als verdreifacht. Verdoppelt hat sie sich einmal in dem 
Zeitraum von 1875 bis 1895, also in zwanzig Jahren. Der Zuwachs war 
dann nicht mehr gleich stark. Es war daher für die beiden, dem Jahr 
1895 folgenden Jahrzehnte nicht zu erwarten, daß eine weitere Verdoppe®- 
lung bis etwa 1915 eintreten würde. Imallgemeinentrifftaber 
füreinenbeliebigenZeitabschnittfürzwanzigJahre 
die Verdoppelung der Einwohnerzahl für die Vor- 
kriegszeit bis 1910 annähernd zu. 


Im Krieg sank die Einwohnerzahl von 3,972 Millionen auf 3,620 im 
Jahr 1917 und erreichte mit dieser Zahl ihren Tiefstand. 1920 stieg sie 
wieder auf 3,86 Millionen an und zeigte in dem Zeitraum der Inflation 
bis 1924 nur verhältnismäßig geringe Neigung zum Anwachsen. Der 
durchsehnittliche jährliche Zuwachs betrug bis 1924 19,5 Tausend. Nach 
der Stabilisierung aber setzte eine lebhafte Auf- 
wärtsbewegung ein, der durchschnittlichejährliche 
Zuwachsbetrug bis Ende 198 75.2 Tausend Einwohner. 
Das Statistische Amt Berlin rechnet weiterhin mit einem Durch- 
schnittszuwachs von 50 Tausend Einwohnern, also mit einer Million 
in zwanzig Jahren. Eine Verdoppelung der Einwohnerzahl von 1925 wäre 
danach erst in 80 Jahren zu erwarten. Sie würde mit 8 Millionen Ein- 
wohnern nahezu den Raum des Gebiets von Berlin nach völliger Be- 
bauung ausfüllen. Ob man aber angesichts des drohenden Stillstands der 
Bevölkerungsvermehrung im Reich mit einem solchen Anwachsen der 
Reichshauptstadt rechnen kann, bleibt zweifelhaft. Wenn die Einwohner- 
zahl des Reichs, wie befürchtet wird, nur noch 60 Millionen, nach anderen 
Rechnungen gar nur 46 Millionen betragen sollte, dann ist eine Ein- 
wohnerzahl von Berlin, die sich auf ein Achtel oder ein Sechstel der 
Reichsbevölkerung belaufen sollte, nicht wahrscheinlich. 1929 auf 1930 

` hat die Bevölkerung Berlins um 14 000 Einwohner abgenommen. 


Innen-und Außenbezirke Berlins wuchsen verschieden stark 
(Zus. 13). Die Innenbezirke verdoppelten sich bis 1905 etwa innerhalb 
25 Jahre, die Außenbezirke innerhalb 10—15 Jahre. Der Innenbezirk 
Berlins umfaßt die sechs Bezirksämter Mitte, Tiergarten, Kreuzberg, 
Friedrichshain, Prenzlauer Berg und Wedding. Neben den Repräsenta- 
tionsvierteln umschließt er die eigentlichen Geschäftsviertel und die 
Arbeiterviertel des Nordostens und Nordens. Die Innenbezirke sind also 
nicht die City im Londoner Sinn schlechthin. Sie haben auch heute noch 

(Fortsetzung siehe S. 69) 


Zusammenstellung 13. 


Bevölkerungszunahme Berlins 1875—1930 und Fahrten auf den Kopf der Bevölkerung. E 
r- Zu 
RE Hiervon Fahrten auf den Kopf der Bevölkerung || Fahrten der Stadt-, S 
j ing- 7 > =} 
Jahr beysikörung Innenbezirke Außenbezirke im im Stadt-, Ring- en: F Kisi & 
in Millionen in Millionen in Millionen Gesamtverkehr |und Vorortverkehr || Gesamtverkehrs 3 
© 
ale 1,259 z 
1880 2.2 1,447 1,105 0,342 43 Ei A. ” 
1007, 1,697 1,291 0,406 73 — — 4 
TORERE 2,118 1,552 0,561 111 30 26,9 5 
IAO 12, = 2,437 1,661 0,776 140 56 40 A 
A 2,892 1,865 1,027 189 64 33,9 z 
10... 3,415 2,011 1,404 234 66 28,2 T 
IAD 70er 3,947 2,059 1,888 274 78 28,6 5 
18: . 3,972 2,082 1,890 311 86 27,6 & 
1918... 3,820 1,879 1,941 303 96 31,6 g 
Sa D REES 8,620 1,746 1,874 374 86 23,0 È 
aC E R 3,804 1,902 1,902 398 99 24,9 
LORUN un T 3,864 1,931 1,933 369 '137 37,1 
HALL 3,892 1,935 1,957 346 144 41,5 
TORR ee. a 3,926 1,945 1,981 349 177 50,6 
1988)... 3,938 1,938 2,000 273 151 55,2 
19247 Ars 8,942 1,934 2,008 316 121 38,3 
195.... 4,038 1,978 2,060 359 104 29,1 
1986 . sr 4,107 1,997 2,110 357 90 25,8 
aa ve i 4,169 2,004 2,165 384 91 23,7 (25,4)? 
E SANA 4,250 2,019 2,231 423 97 22,9 (25,9) 
Dad,‘ 4,315? 2,023 2,292 447 103 23,1 (26,6) 
190, ru 4,336 1,967 2,368 379 103 27,3 (26,9) 
1 Die mittlere Bevölkerungszahl war 1929 4,6 Millionen, 1930 nur 4,32 Millionen. Demnach ist ein Rückgang von 
14 000 Einwohnern festzustellen. u 
a 


2 Stand am 1. Juli 1929. 
3 Wegen der Zählung der Übersteiger vgl. Zus. 16. 


Zusammenstellung 14. 


Verschiebung der Bewohnerzahl der einzelnen Stadtteile Berlins 
von 1920 bis 1930. 


a —————— ee nn en 


umfaßten Bewohner im Vomhundert der Gesamtzahl rag 
Die Stadtteile j ER Einwohner- 
am am am am zahl 
1. Oktober 1920 1. Juli 1980 1. Oktober 1920 1. Juli 1930 in % 
Alb’ Berlin u. 2. ea di 1938 000 1991 142 50 % 45,9% +27 
Cherlattenhürg: za... la aa se 333 336 355 716 8,6% 82% + 6,7 
NARON a om ee ee. oe 282 948 316 674 7,3% 7,3% -+11,9 
Weißensee, Pankow, Reinickendorf . . . 248 064 338 364 6,4% 7,8 % -+36,4 
Zehlendorf, Steglitz, Tempelhof . . . . 244 188 342 702 6,8% 7,9% -+40,3 
SCHONDBELE Sa Ka a Ee op se e 220 932 238 590 6,7% 6,5% -+ 8,0 
Jäohtenbarg, Sn wriftäie ar cm 186 048 229 914 4,8% 5,8% -+23,6 
ls a re BR A E a A 166 668 199 548 4,3% 4,6% +19,7 
Treptow, Köpenick ... 2.2... - 151 164 195 210 8,9% 4,5% +29,1 
Span diia ea oie 104 652 130 140 2,7% 3% +24,4 
Zusammen , . . ; 10 % 100 % 
EIDWOHDEREANN. As oe eae ce ee 3 876 000 4 338 000 
Zunahme ... 462 000 +11,9 
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eine große Bedeutung als Wohnviertel, ja sogar die City selbst, der Stadt- 
teil Mitte, ist bei weitem noch nicht in dem Maß von der Wohnbevölke- 
rung befreit, wie es aus mancherlei Gründen der geschäftlichen Konzen- 
tration und aus sozialen Gesichtspunkten wünschenswert wäre. 


Immerhin hat nach der Abrundung des Gebiets Berlin 1920 die 
Kurve der Außenbevölkerungszahl die der Innenbevölkerungszahl end- 
gültig überschritten. Seit 1920 bis 1929 wuchsen die Innenbezirke jähr- 
lich um 10 Tausend, die Außenbezirke um beinahe 40 Tausend Bewohner 
im Jahr, also viermal so stark. Wie sich das Verhältnis der Bewohner 
der einzelnen Stadtteile zueinander innerhalb von zehn Jahren ver- 
schoben hat, zeigt die Zusammenstellung 14. 


Vom Standpunktdes Verkehrs hat man also damit 
zu rechnen, daß eine verhältnismäßig stärkere Zu- 
nahme des Verkehrs aus den Außenbezirkenin die 
Geschäftsbezirkezuerwartenist. Für die Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen bedeutet dieser Prozeß eine Belebung ihrer Vorortstrecken, 
unbestritten von den Außenbezirken her, wo noch kein Wettbewerb 
auf die Weitstrecke vorhanden ist, im aussichtsreichen Wett- 
bewerb in der Richtung von Osten und Westen nach der Stadt, wo sie 
die Fahrgäste bis in das Herz der beiden Geschäftsviertel zu bringen ver- 
mögen, in bedrängter Lage, vom Norden und Süden her, solange 
die Vorortlinien am Stettiner und Potsdamer Bahnhof stumpf enden. 


€) Die Fahrtenzahl auf den Kopf der Bevölkerung und 
die Gesamtzahl der Fahrten. 


Die Bevölkerung Berlins führte im Jahr 1913 311 Fahrten auf den 
Kopf im großstädtischen Verkehr aus. Der Anstieg dieser außerordent- 
lich wichtigen Zahl verlief wie bei allen Großstädten wesentlich rascher 
als die Zunahme der Bevölkerungsziffer. Seit 1890 hat sich das 
Fahrbedürfnis bis zum Krieg etwa alle 15 Jahre 
verdoppelt (Zus. 13). 

Die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen verdoppelten die Zahl der 
Fahrten auf den Kopf der Bevölkerung zur Zeit ihrer Alleinherrschaft 
1890 bis 1900 innerhalb 10 Jahre von 30 auf 64 Fahrten. Dann stiegen 
sie in 15 Jahren nur um die Hälfte der Fahrten vom Jahr 1900 auf den 
Kopf der Bevölkerung, auf 96 Fahrten. 


; Die Gesamtzahl der zurückgelegten Fahrten (Zus. 15) hat 
sich im Großberliner Verkehr vor dem Krieg seit 1900 in rund zehn 
Jahren verdoppelt (1900 und 1911). Es fielen rund die Hälfte 
(/s) der Fahrten auf die Straßenbahn, etwa ein Drittel Cl) auf die 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, von dem letzten Sechstel fielen zwei 
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Zusammenstellung 15. 
Verkehrsentwicklung Berlins 1875—1930. 
In Millionen Fahrten. 


tadt-, Rin 
Jahr Gesamt- a i Straßen- Hochbahn? | Omnibus* 
| verkehr Bahnen? é bahnen? 

Es r o PE nagenta | 32,0 -= 18,0 -— 14,0 
Sne ARE 63,0 — 52,0 — 11,0 
Sy Re 124,0 20,0 88,0 — 16,0 
peo: ERDRE S TA RA A 234,0 63,0 143,0 — 28,0 
IH. 340,0 136,0 167,0 — 37,0 
La. u iT 546,0 185,0 281,0 — 80,0 
1 5 he 726,5 199,0 401,9 32,1 93,5 
WB: TE... 799,4 225,2 428,2 ` 34,5 111,5 
1906, a erat 878,5 251,7 454,0 37,8 135,0 
LOO ao 926,4 268,0 476,4 41,4 140,6 
TUS e E, ena 943,4 272,4 504,8 44,6 121,6 
2909 CEUV; 1007,8 294,7 520,1 54,1 138,9 
3910, -oa T.s 1080,9 309,1 568,9 56,9 146,0 
391.5... 1151,3 | 328,3 605,8 63,1 154,1 
19127, 00... 1199,2 339,2 637,1 64,0 158,9 
TOBIE NS ER 1235,0 340,6 651,6 73,1 169,7 
1914,u FED 12246 | 383,0 607,0 79,1 155,5 
IH ale 1157,2 366,0 619,1 71,6 100,5 
39100, 0.8.5 1218,2 348,0 715,5 81,1 73,6 
s a 1352,2 311,0 896,5 111,5 33,2 
FEAOG T, 1498,9 318,0 1056,8 116,3 7,8 
1919ra t 1512,4 375,9 1011,4 114,3 10,8 
192051. -ie is 1424,3 527,8 787,3 101,0 8,2 
MAFLA. 1347,0 559,4 690,6 95,9 21,1 
Ne ATAN 1369,4 693,3 521,5 121,2 33,4 
J028. Te a 1074,3 593,5 289,5 167,5 ~ 28,8 
nL R E 1246,4 477,6 537,6 183,1 48,1 
1925. hroir 1450,5 421,7 779,1 172,5 77,2 
1906. Eandis 1464,8 370,6 817,7 163,2 112,8 
IB oe: 1599,1 379,4 840,5 222,5 156,7 
POB DE: 1810,75 413,2 909,4 265,2 2225? 
192. 5; 1928,5 445,0 929,1 277,83 277,1 
TOBO a SEE ale 1645,3 448,2 721,1 256,5 219,5 


2 1885 nur Stadt- und Ringverkehr, 1885 bis 1900 aus Giese Schnellverkehr, 1904 
bis 1913 der Verkehrstatistik entnommen, 1914 bis 1918 geschätzte Zahlen, ab 1919 der 
Verkehrstatistik entnommen. 

2 1875 bis 1900 entnommen aus Giese, Schnellbahnnetz, 1904 bis 1917 ebendaher 
und aus dem Statistischen Jahrbuch der Stadt Berlin, ab 1918 dem Statistischen Jahr- 
buch der Stadt Berlin und aus den Geschäftsberichten. 

3 Aus dem Geschäftsbericht entnommen. r 

4 1875 bis 1900 aus Giese, ab 1904 aus dem Statistischen Jahrbuch der Stadt Berlin, 
ab 1926 aus dem Geschäftsbericht der Aboag. — Für die Zeit vor 1904 sind aktenmälige 
Unterlagen bei den Stadt-, Ring- und Vorortbahnen nieht mehr vorhanden. Die Zehlen 
vor 1904 scheinen wie auch andere im Schrifttum angegebene Zahlen für die spätere Zei 
mit 90 Fahrten je Monatskarte zu rechnen. Dies mag für die Jahre bis 1900 zutreffen. 
Seitdem aber die Straßenbahn elektrisiert war und die Hochbahn in Wettbewerb FE 
wird die amtliche Rechnung mit 60 Fahrten je Monatskarte richtiger sein. Heute tri 
die Zahl nach den Verkehrszählungen zu, genauer 62 Fahrten. iltaa 

5 Es wurde die monatlich fortgeschriebene Zahl der BVG verwandt. Der Geschä ) 
bericht bringt 11 Millionen Fahrten weniger (bei der Straßenbahn 899 statt 909 Millionen). 
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Drittel dem Omnibus und ein Drittel der Hoch- und Untergrundbahn zu. 
1913 waren die Verhältniszahlen der Anteile am Gesamtverkehr bei der 
Straßenbahn 52,7 %, bei den Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 27,6 %, bei 
der Hoch- und Untergrundbahn 13,8 % und bei dem Omnibus 5,9%. Im 
Anstieg seit 1904 konnten die Verkehrsentwicklung Gesamt-Berlins 
vor dem Krieg für eine längere Entwicklungspanne mit einem jähr- 
lichen Zuwachsvon3bis 7%, die Straßenbahnen mit 5,5 %, die 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen mit 6%, die Hoch- und Untergrundbahn 
mit 10 % und der Omnibus mit 7 % rechnen. 


Krieg- und Inflationszeit verschoben diese in stetiger, 
wenn auch wechselnd hoher Aufwärtsentwicklung befindlichen 
Verkehrsverhältnisse vollkommen. Die Fahrtenzahl auf den Kopf 
der Bevölkerung sank bis 1923 auf 273 Fahrten, die Gesamt- 
zahl der Fahrten von 1, Milliarden im Jahr 1919 auf rund 
1,1 Milliarden 1923. Für die Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen aber brachte die Inflation wegen des 
billigen Tarifs eine unerhörte Belastung. Der Ver- 
kehr stieg vom Jahr 1918 mit 318 Mill. Fahrten auf 693 Mill. 
Fahrten im Jahr 1922, 177 auf den Kopf der Bevölkerung.‘ Allerdings 
war diese Überlastung nicht ausschließlich dem Tarif zu danken, sie 
war zum guten Teil eine Folge des Ausfalls der Straßenbahn, die im 
Kampf mit den Nachwehen der Revolution eine völlige Umgestaltung 
erfahren mußte und Linie nach Linie aus dem Verkehr zog. Ihre 
Fahrtenzahl fiel von der Höhe 1,057 Milliarden im Jahr 1918 auf 289,5 
Millionen im Jahr 1923. Verhältnismäßig weniger wurde die Hoch- 
bahn von den Kriegs- und Inflationswehen betroffen. 


Erst die Jahre nach der Stabilisierung lassen wieder eine 
einigermaßen sichere Betrachtung über die Gestaltung der Verkehrs- 
verhältnisse zu. Immerhin ist aber auch hier Vorsicht geboten. Die Zahl 
‘der Fahrten auf den Kopf der Bevölkerung stieg von 316 im Jahr 1924 
auf 359 im Jahr 1925, blieb 1926 auf dieser Zahl annähernd stehen 
(357), sprang dann 1927 auf 384 und 1928 auf 423, 1929 auf 447. Diese 
unverhältnismäßige Aufwärtsbewegung ist zu einem 
Teil den tariflichen Maßnahmen der städtischen Verkehrs- 
mittel zu danken. Am 15. März 1927 wurde der Einheitstarif eingeführt. 
Eine Fahrt beliebiger Länge kostete 20 Rpf. Gleichzeitig wurde an 
diesem Tag die Übersteigemöglichkeit auf denselben Fahrschein von 


1 Dieser Verkehr konnte überhaupt nur bewältigt werden, weil der Anteil 
außerhalb des Berufsverkehrs sehr stark gewachsen war, daher eine verhältnismäßig 
bessere Verteilung über den ganzen Tag herrschte, und weil man gegen die 
lebensgefährliche Überfüllung der Züge machtlos war. 
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der Untergrundbahn zur Straßenbahn und umgekehrt, sowie von dem 
Omnibus zu beiden Verkehrsmitteln freigegeben. Ab 1. Januar 1928 
trat hierzu die völlig freie einmalige Übersteigemöglichkeit zwischen 
zwei beliebigen der drei Verkehrsmittel. Die am gleichen Tag 
eingeführte Übersteigemöglichkeit von den Strecken der Nahzone der 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen nach einem beliebigen städtischen Ver- 
kehrsmittel und umgekehrt für einen Umsteigefahrschein zu 30 Rpf trug 
nicht erheblich zur Belebung des Verkehrs bei. Da bei den Zählungen 
die Übersteiger doppelt gezählt werden, wuchs die Zahl der Fahrten auf 
den Kopf der Bevölkerung unverhältnismäßig. Nahm diese Zahl 1900 bis 
1913 durchschnittlich um 9, zu, stieg sie 1926/27 um 27, 1927/28 um 39 
und 1928/29 um 24 Fahrten. 

Die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen sanken von der 
ungewöhnlichen Höhe von 177 Fahrten im Jahr 1922 mit der Festigung 
der Verhältnisse bei den Straßenbahnen 1923 auf 151, 1924 auf 121 und 
1925 auf 104 Fahrten, erreichten 1926 einen Tiefstand von 90 Fahrten, 
der aber noch über der Fahrtenzahl von 1913 liegt, und nehmen nun 
wieder zu. 1927 erreichten sie 91, 1928 97, 1929 103 und hielten sich 
trotz des wirtschaftlichen Niedergangs 1930 auf 103 Fahrten. 

Das Verhältnis der Anteile der Verkehrsmittel 
aber hat sich, gemessen an der Gesamtfahrtenzahl, wesentlich ver- 
schoben. Der Tiefstand des Verkehrsanteils der Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 1926 mit der absoluten Zahl von 371 Millionen 
Fahrten, in der Zeit vom 1. April 1926 bis 31. März 1927 sogar nur 
365 Millionen Fahrten, hing mit der Rückständigkeit des Dampfbetriebs 
zusammen (Zus. 16 und 17). Die Zahl hat sich inzwischen wieder 1929 
auf 445 Millionen und 1930 auf 448 Millionen gehoben und betrug für das 
erste elektrische Betriebsjahr (15. Mai 1929 bis 17. Mai 1930) 465 Mil- 
lionen Fahrten. Der verhältnismäßige Anteil an dem Gesamtverkehr 
Berlins fiel, wenn man die Zählung der zweiten Fahrt aller Umsteiger 
gelten läßt, von 25,3% im Jahr 1926 auf 23,7 % im Jahr 1927, 22,9 % im 
Jahr 1928 und stieg auf 23,1 % im Jahr 1929, auf 27,3% im Jahr 1930. 
Wenn man die gezahlte Fahrt nur als einmalige Fahrt zählt, so betrug 
der Anteil 1929 26,6%, 1930 sogar 309%. Diese Zahl dürfte 
treffender die Anteilnahme der Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen andem Gesamtverkehr kennzeichnen. 

Einen ganz ungewöhnlichen Aufstieg konntein- 
folge der von der Stadt befolgten Verkehrspolitik 
der Omnibus nehmen. Er hat seine Fahrtenzahl seit 1924 mehr 
als verfünffacht, von 48,1 auf 277,16 Millionen. Er stand 1929 im 
Begriff, die Untergrundbahn mit 277,7 Millionen zu erreichen. Die 


Zusammenstellung 16. 
Zahl der Fahrten auf den Kopf der Bevölkerung in Berlin von 1926 bis 1930. 


Jahr 


BIIITETTEE IH III Re Fi 7 Erin 
Zahl der 
Fahrten, die Zahl der Zahl der Fahrten auf || Zahlder Fahrten Anteil der Fahrten der Stadt- 
ae ee + Zunahme Oak qa -+ Zunahme : er = "und Vorort En ae = E 
Za. d l _ -_ ahnen au 
u ae a a er EJLER de Bel a SE Eggs 
in Millionen in Millionen Sp. 2 Sp. 2 e p 2: 
a FB E EI a 
4107000 1 464,3 1 464,3 857 857 90 25,3 25,3 
+ 9,2% + 2,2% 
4169 000 1599,1 1 495,6 384 359 91 23,7 25,4 
+ 13,2% + 6,5% 
4 250 000 1810,71 1 593,1 423 375 97 22,9 25,9 
+ 6,5% + 5,0% 
4315 000 1 928,5 1 672,4 447 388 103 23,1 26,6 
— 14,7% — 13,3% 
4 332 000 1645,4 1450,7 | 379 335 103 27,3 30,9 
Zusammenstellung 17. 
Verteilung des Berliner Großstadtverkehrs auf die vier Verkehrsmittel in Hundertteilen. 
a = == ee — 
Anteil der Stadt-, Ring- 
Stadt-, Ring- und | : und Vorortbahnen, wenn 
Jahr Sorbsihähttn Straßenbahnen Omnibus Untergrundbahnen Übersteiter niehtdöppelt 
| | gezählt werden 
a a _Öoes\‘’r’\/\/\ÖSsS\Scc 
1913 27,6 52,8 13,7 5,9 — 
1924 38,3 43,1 3,9 14,7 _ 
1925 29,1 53,7 5,3 11,9 = 
1926 25,3 55,9, 7,7 11,1 _ 
1927 23,7 52,6 9,8 13,9 25,4 
IER a. 22,9 50,0 12,4 14,7 25,9 
1929, ao 23,1 48,1 14,4 14,4 26,6 
1808 82 | 27,3 43,8 13,3 15,6 30,9 


t siehe Anmerkung 5 S. 70. 
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Straßenbahn stieg auf 929,ı Millionen Fahrten. Seit 1924 stieg die Zahl 
der Fahrten bis 1928 auf der Straßenbahn um 67,5; %, der Untergrund- 
bahn um 44, %, dem Omnibus um 361,8 %, den Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen seit ihrem Tiefstand 1926 um 20%, im Verhältnis zu dem 
ersten elektrischen Betriebsjahr (15. Mai 1929 bis 14. Mai 1930) um 27 %. 


d) Erste Anzeichen der Elektrisierung im Verkehr. 


Das Jahr 1928 schloß mit 1810,7 Millionen Fahrten in Berlin ab, da- 
von hatten die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 413,2, die Straßenbahnen 
909,4, die Untergrundbahn 265,2, der Omnibus 222,5 Millionen Fahrten 
zu bewältigen. In diesen Zahlen drückten sich Verhältnisse aus, die 
noch im Werden und in der Umbildung begriffen waren, denn einmal 
befand sich die Benutzung des Omnibus noch in unverhältnismäßigem 
Aufstieg, und zum anderen konnte sich der Einfluß der Elektrisierung 
der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen erst im zweiten Halbjahr 1929 voll 
geltend machen, während bei den städtischen Verkehrsmitteln ein ge- 
wisser Rückschritt im Zuwachs eintreten mußte, weil sich die Vergünsti- 
gung der Umsteigeerlaubnis ausgewirkt hatte. 

Das Jahr 1929 brachte daher bei einem Gesamtverkehr von 1928,5 
Millionen Fahrten (+6,%) den Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 445 
(+7,7%), den Straßenbahnen 929, (+ 2,2%), den Untergrundbahnen 
277,3 (+ 4,6%), dem Omnibus 277,5 (+ 40,4%) Fahrten. Der anteilige 
Zuwachs der städtischen Verkehrsmittel betrug im ganzen 6,1%. Da 
aber der Zuwachs an zweiten Fahrten der Übersteiger auf reichlich ein 
Drittel bemessen werden kann, wird der wirkliche Verkehrszuwachs 
kaum mehr als 4% betragen haben. 


Die Entwicklungist auch 190 nicht zur Ruhe ge- 
kommen. Denn die bedrängten wirtschaftlichen Verhältnisse der Stadt 
Berlin und der Berliner Verkehrs-AG zwangen am 1. Januar 1930 zu einer 
Tariferhöhung. Die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, die seit langen Jahren 
mit einem erheblichen Zuschuß arbeiten, erhöhten am 1. Februar 1930 
ihren Tarif. Da die städtischen Verkehrsmittel aus der schematischen 
Erhöhung des Einheitstarifs den erhofften Gewinn nicht zu ziehen 
vermochten, wurde am 15. Juli 1930 ein erhöhter Preis für den Über- 
steigefahrschein von und zum Autobus eingeführt. Die Auswirkung 
dieser Maßnahmen hat Schwankungen in der Verkehrsentwicklung und 
Verkehrsverteilung hervorgerufen, die sich auch im normalen Verlauf 
erfahrungsgemäß erst nach drei bis vier Monaten auswirken, bis sie den 
‘Lauf der weiteren Entwicklung erkennen lassen. Die Wirtschaftslage 
im Jahr 1930 aber, verbunden mit einem großen Ausfall des Sonntags 
verkehrs infolge schlechten Wetters, hat die Entwicklung weiter ver“ 
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schoben. Während sich die Stadt-, Ring und Vorortbahnen behaupteten 
und trotz aller Ungunst der Verhältnisse mit einem kleinen Zuwachs 
von 0,7% abschlossen, verlor die BVG 19,3 % ihres Verkehrs. Die Aus- 
wirkungen fallen jedoch bereits unter die Erörterungen des Erfolgs der 
Elektrisierung. 


2. Verkehrliche Vorteile der Elektrisierung. 


a) Die Ursachen des Rückgangsim Stadt-, Ring- 
und Vorortverkehr. 

Als die Beschlußfassung über die Elektrisierung der Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen dem Verwaltungsrat der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft vorlag, stand man in der Berliner 
innerstädtischen Verkehrslage vor folgendem Bild: der Berliner 
Nahpersonenverkehr hatte 1923 seinen Tiefstand mit 1,07 Milliarden Fahr- 
ten durchschritten. Er wuchs 1924 wieder mit 1, Milliarden Fahrten auf 
die Vorkriegshöhe. Das Jahr 1925 brachte 1,45 Milliarden Fahrten, also 
eine Vermehrung um 16 %. Allem Anschein nach war mit der Gesundung 
der Währungsverhältnisse und der Wiedererstarkung der Wirtschaft mit 
ähnlicher Steigerung wie in Friedenszeiten zu rechnen. Diese Überlegung 
ist durch die Entwicklung bis 1928 übertroffen worden, selbst wenn man 
Abstriche mit Rücksicht auf die Doppelzählungen macht. Das Jahr 1928 
brachte einen um 44 % größeren Verkehr als 1924. Der jährliche Zuwachs 
belief sich auf durchschnittlich 10%. Vor dem Krieg wuchs der Verkehr 
von 1909 bis 1913 um 21,3 %, jährlich um nicht ganz 6 %. 

Die Verkehrspitzen in der Inflation waren unnatürlich, jedoch war 
im Jahr 1924 wieder Gleichgewicht eingetreten. Es hätte erwartet wer- 
den müssen, daß der in diesem Jahr bei den Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen erreichte Verkehrstand von 478 Millionen Fahrten nicht nur 
behauptet wurde, sondern sich entsprechend dem allgemeinen Anwachsen 
des Berliner Nahverkehrs weiter gehoben hätte. Das war aber nicht 
der Fall. Der Verkehr fiel 1925 auf 422 Millionen Fahrten herab. Der 
Anteil der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen an dem Gesamtverkehr 
Sank von 1924 auf 1925 von 38% auf 29%. 

Ein neues Moment war aufgetreten, das diesen Umschwung ver- 
ursachte, die tatkräftige Wiederherstellung der Ber- 
liner Verkehr smittel nach ihren materiellen und personellen 
Rückschlägen, die Krieg und Nachkriegszeit gebracht hatten. Nur in 
diesem Zusammenhang ist der Rückgang des Verkehrs auf den Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen zu verstehen. Er hielt auch 1926 weiter an, die 
Fahrtenzahl sank um weitere 12 v.H. auf 371 Millionen, in der Zeit vom 
1. April 1926 zum 1. April 1927 auf 365 Millionen, und ein weiterer Absturz 
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wurde 1927 nur durch eine tarifliche Maßnahme verhütet. So konnte 
das Jahr 1927 als letztes Jahr vor der Elektrisierung mit 379 Millionen 
Fahrten abschließen. Die Beteiligung am Gesamtverkehr war aber 
weiter gesunken, etwa 23,7°% betrug der Anteil nunmehr noch am Gesamt- 
verkehr. 


Der tiefere Grund lagin der Rückständigkeit des 
Betriebs. Seit dem Jahr 1907 versahen dieselben Lokomotiven den 
Dienst. Die Wagen hatten ein Alter bis zu 46 Jahren. Jede bauliche Ver- 
besserung hatte man mit Rücksicht auf die kommende Elektrisierung und 
die schwebenden Groß-Berliner Verkehrspläne verschoben. Die Stadt- 
bahnhöfe mit den dunklen Zugängen, der teils sehr ungünstigen Lage zu 
den Verkehrströmen, mit den hohen Treppen übten eine mehr abstoßende 
als anziehende Wirkung aus. Man mied die Stadtbahn. In- 
zwischen aber hatten Hoch- und Untergrundbahnen mit ihrem erweiterten 
Netz, den bequem gelegenen Haltestellen, die Straßenbahnen mit den sorg- 
fältig ausgestatteten Wagen, eine rationalisierte Streckenbedienung der 
Straßenbahnlinien, eine mit großen Mitteln unterstützte Ausdehnung des 
Omnibusbetriebs die Stadt- und Ringbahnlinien auf vielen Teilstrecken 
aus dem Feld geschlagen. Zahlenmäßig war dieser Aufschwung der drei 
großen städtischen Systeme ein ganz gewaltiger,und er hat, wie die Zu- 
sammenstellung 18 ergibt, bis 1929 angehalten. Während die Reichsbahn 
in der Erneuerung der Lokomotiven und Wagen seit Einführung einer 
neuen Lokomotivtype 1907 im Nahverkehr still stand und sich lediglich 
noch auf die bautechnische Vollendung einiger Vorortverbindungen be- 
schränkte, vermehrte sich À 


das Netz der Hoch- und Untergrundbahnen von 1907 


his.1926:.um.. arus E 40,5 km, 
das Betriebsnetz der nn EANAN in 

demselben Zeitraum um . . . I OENE Na 
das Betriebsnetz des Omnibus in rpa eliran i 

0n,41918.bi8.1926 umiti aaa LEN, 


es dehnten sich insbesondere in der Nachkriegszeit 
seit 1918 bis 1926 aus 


die Hoch- und Untergrundbahnen um. . . . .. 15,7 km, 
die Straßenbahnen um . . . 2 222222... 210 km. 
die Omnibuslinien (seit 1917) um. . . . . . . 228 km, 


Dabei durfte nicht der Erfolg in rein verwaltungstechnischer Hinsicht 
übersehen werden, den man normalerweise hätte erwarten sollen. Man 
war im Begriff, die Umwandlung der drei Gesellschaften der Großen 
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Zusammenstellung 18. 


Entwicklung der Betriebsanlagen der städtischen Verkehrsmittel Berlins 
1924 bis 1929. 


l. Berliner Straßenbahnen. 


m ÜÜÜIÜIIIIIÜI 


Betriebs- 


Jahr en Triebwagen | Beiwagen a länge 2a i Yen 
| km in Millionen 
1924 16 1211 1138 1172 541 89 109,780 
1925 19 1494 1563 1199 580 89 149,208 
1927 20 1849 1751 1261 615 88 159,790 
1928 19 1859 1789 1 603 634 89 170,800 
1929 19 2164 1812 1687 643 93 177,900 


2. Berliner Autobusverkehr. 


Kraftomnibusse jährlich 


Jahr Wagenkm 
werktags sonntags |, aon. 
in Millionen 


194... 143 123 8,475 
1925. a 220 170 13,852 
HOSTS MEN 561 350 28,583 
192871. 620 447 37,500 
1929...; 681 481 41,300 


3. Berliner Hoch- und Untergrundbahnen. 


Wagenkm Zugkm 


Jahr Bahnlänge Bahnhöfe | Triebwagen | Beiwagen 


in 
km Millionen | Millionen 


1913.. J| 376 46 254 181 18,878 4,813 
1924. . | 46,9 60 287 215 38,115 6,048 
ae .. 50,7 60 383 325 44,120 7,484 
2... 53,8 65 444 419 44,945 9,100 
1928... 68,5 70 500 497 53,370 10,230 
1929. . || 64,4 76 520 520 57,900 10,690 
1930. . . 79,7 92 125 i5 EN A, 


Berliner Straßenbahn, der Berliner Hochbahn und der Allgemeinen Ber- 
liner Omnibus A-G (Aboag) nebst den anderen Straßenbahngesell- 
Schaften in städtische Gesellschaften zu erreichen, ein Prozeß, 
der am 1. Januar 1929 durch den Zusammenschluß der drei Ge- 
sellschaften in der Berliner Verkehrs-Aktiengesellschaft (BGV) be- 
endet wurde. Dieser gewaltigen Wiederbelebung der 
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städtischen Verkehrsgesellschaften gegenüber galt 
es, das verlorene Gebiet wiederzuerobern. 


Es war nur die Frage zu stellen, was konnte für die Ber- 
liner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen durch die 
Elektrisierung gewonnen werden? Denn dieser Ver- 
kehrsrückgang wirkte sich in einem Fehlbetrag von jährlich 
über 40 Millionen RM aus. Er mußte von Jahr zu Jahr steigen. 
1927 betrug er 45 Millionen, 1928 sogar 49 Millionen RM. Denn 
es war betrieblich unmöglich, dem Abfall der Fahrtenzahlen mit einer 
entsprechenden Betriebseinschränkung zu folgen. Liegt doch das Ver- 
hältnis im allgemeinen so, daß ein selbst um 15 % abfallender Verkehr 
eine zwar merkliche Auflockerung des Berufsverkehrs bringt, den Fahr- 
gästen eine bequemere Beförderung und Aussicht auf Sitzplätze gibt, der 
Verkehrsfachmann das gewohnte Bild enggedrängt stehender Fahr- 
gäste vermißt, daß ein solcher Rückgang jedoch eine Einschränkung 
der Zugzahlen keineswegs gestattet. Die Wannseebahn ist für diese 
Zwangläufigkeit ein treffliches Beispiel. 


Man konnte zudem aus vergleichenden Berechnungen schließen, daß 
der Verkehr voraussichtlich einer Kleinstzahl von etwa 800 000 
Fahrten am Tag entgegenfiel, also einer jährlichen Fahrtenzahl 
von 300 Millionen. Denn nur ein fest umrissener Kreis von Einwohnern 
ist auf die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen angewiesen. Er verbürgt an 
sich noch nicht einmal diese Beförderungsziffer. In sie sind bereits alle 
günstigen sonstigen Beweggründe, die Stadtbahn zu benutzen, ein- 
geschlossen. i 


b) Die Elektrisierung als Mittel, zur Hebung des 
Verkehrs. 
Soweit das Verkehrsproblem unmittelbar und mittelbar berührt wird, 
war von der Elektrisierung zu erwarten, 
daß die Personenbeförderung beschleunigt wurde, 
daß die Zugzahl vermehrt und die Zugfolge verdichtet werden konnte, 
daß die Leistungsfähigkeit durch größere Aufnahmefähigkeit der 
Züge gesteigert wurde, 
daß die Fahrtenzahl durch die Annehmlichkeit des elektrischen Be- 
triebs, durch die Beseitigung der Ruß- und Rauchplage, dureh 
die Anziehungskraft, die die neuen Wagen ausüben mußten, 8% 
hoben wurde und 


daß endlich bauliche Änderungen werbend auf die Benutzung der 
Stadtbahn einwirken mußten. 
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1. Die Beschleunigung der Personenbeförderung. 


Die Reisegeschwindigkeit konnte durch die elektrische Zugförde- 
rung vermöge der hohen Anfahrbeschleunigung erhöht werden. Die 
Höchstgeschwindigkeiten betrugen im Dampfbetrieb auf der Stadtbahn 
45 km, auf der Ringbahn ebenfalls 45km, auf den Vorortstrecken 60 km. 
Sie wurden erhöht je auf 55 km, 65 km und 75 km. 


Die Reisegeschwindigkeit betrug auf der Stadtbahn beim Dampf- 
betrieb 22 km, sie wurde erhöht auf 31 km/Std, auf dem Ring von 24 auf 
33 km, auf den Vorortstrecken von 30 km auf 35 bis 43 km. 


Demgegenüber haben die drei anderen Verkehrs- 
mittel Berlins folgende Reisegeschwindigkeiten: die Straßenbahn 
in der Innenstadt 16 km, in belebten Vorortstraßen 20 km, in weniger 
belebten Vorortstraßen 25 km, in Außenbezirken 28—30 km, der Omnibus 
16 km, die Hochbahn 27,s km im Durchschnitt bei einer Höchstgeschwin- 
digkeit von 50 km/Std. Hier war also eineMöglichkeit vor- 
handen, technischen Fortschritt in vermehrte Ein- 
nahmen umzusetzen. Die Aussichten waren um so besser, als 
das Untergrundbahnnetz mit dem bisher ausgeführten und auf den vor- 
handenen Strecken so gut wie unabänderlichen Profil des Tunnels, der 
Bemessung der Halbmesser und der Form des Längsschnitts eine wesent- 
liche Vermehrung seiner Reisegeschwindigkeiten nicht zulassen wird. 


2. Vermehrung der Zugzahl. Verdichtung der 
Zugfolge. 


Die Zugzahl in der Stunde auf der am dichtesten belegten 
Strecke, der Stadtbahnstrecke, war bisher 24, ausnahmsweise 26. Sie . 
wurde in der Hauptsache bestimmt durch die Zeit, die für das Durchfahren 
eines Bahnhofs und des Zugaufenthalts benötigt wurde. Einen wesent- 
lichen Teil dieser Zeit beansprucht die „Räumung“, die Zeit vom Beginn 
der Ausfahrt bis zum Einschlagen des Ausfahrsignals. 


Die Räumungszeit ließ sich durch Erhöhung der Anfahrbeschleuni- 
gung von 40 auf 25 Sekunden einschränken, die gesamte Durchfahrzeit 
von 122 auf 102 Sekunden und bei Einbau selbsttätiger Streckenblockung 


auf 86 Sekunden. Damit war die Möglichkeit geschaffen, 40 Züge in der 
Stunde zu fahren. 


Diese Zugvermehrung läßt also auf der Stadtbahn einer Entwick- 
lung Raum, die in einer Stunde in einer Richtung die Beförderung von 
40 X 1208 — rund 50 000 Personen, in Ausnahmefällen von 64 000 Personen 


ermöglicht. In den Dampfzügen konnten 24—27000 Fahrgäste be- 
fördert werden. 
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Im Dampfbetrieb können auf dem Potsdamer Ringbahnhof 12 Züge 
in der Stunde wenden. Im elektrischen Betrieb wird man die Leistung 
auf 24 Züge steigern können. 

Der Verkehr wird außerdem bei der einfachen Art, die Züge teilen 
zu können, durch Kurzzüge in dichterer Folge ohne Betriebskostenver- 
luste besser bedient werden. 


3. Steigerung der Leistungsfähigkeit durch ver- 
größerte Aufnahmefähigkeit der Züge. 
Die Aufnahmefähigkeit der Züge war durch eine dem städtischen 
Schnellverkehr angepaßte günstigere Verteilung der Sitz- und Stehplätze 
bei dem Ganzzug auf 1200 bis höchstens 1600 Personen zu steigern. 


4. Größere Annehmlichkeit für die Reisenden. 
Vorteile für die Sicherheit. 

Beseitigung der Rauch- und Rußplage galt schon immer 
als eine der größten Annehmlichkeiten des elektrischen Betriebs. Sie 
kommt nicht nur dem Reisenden zustatten, sondern wirkt sich auch im 
Betrieb fördernd und wirtschaftlich aus. Hierin liegt der Hauptvorteil. 
Nach einem gutachtlichen Urteil konnte jedoch irgendeine veränderte 
Zusammensetzung der Luft nach der Elektrisierung nicht nachgewiesen 
werden. Die großen Kraftwerke schleudern solche Mengen Rauch und 
Ruß in die Luft, daß der Einfluß der Stadtbahn dagegen verschwindend 
ist. Die Sicht auf die Signale ist unbehindert, die Anlage von 
Lichtsignalen ist gegeben, die Streckensicherung 
und zwangsläufige Bremsung des Zugs ist betriebsicher zu- erreichen, 
die größere Reinlichkeit vermindert die Unterhaltungskosten von 
Hallen und Brücken. Die Geräusche der anfahrenden Lokomotive fallen 
fort. Die Beleuchtung der Wagen ist ansprechender zu lösen. 

Im Verein mit der Umgestaltung des Betriebs war die Erhöhung 
der Bahnsteige möglich, die eine bequemere und schnellere Ab- 
fertigung der Reisenden verbürgt, und endlich konnte in begrenztem 
Umfang an einige Bahnhofsbauten gedacht werden, die der För- 
derung der Fahrtenzahl zugute kommen mußte. 


II. Technische Forderungen. 
1. Die Stromart. 

Noch im Jahr 1920 dachte man zunächst an die Durchführung der 
Grundgedanken der Vorlage vom Jahr 1912, Elektrisierung mit Wechsel- 
strom und Triebgestellen. Der Zustand der Wagen verlangte jedoch nach 
. der Kriegs- und Inflationszeit eine Erneuerung. Wenn man dem Wett- 
bewerb der städtischen Verkehrsmittel nicht erliegen wollte, mußten neue 
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Fahrzeuge beschafft werden. Man entschloß sich zu Triebwagenzügen 
mit kräftiger motorischer Ausrüstung. Eine Betriebskosten- 
rechnung für Wechselstrom- und Gleichstrombetrieb mit Triebwagen- 
zügen fiel zugunsten des Gleichstroms aus. 


Die Stromstärke von 800 Volt wurde auf den nördlichen Vorort- 
strecken erprobt. Sie erwies sich aus Gründen einfacher und sicherer 
Isolierung, technisch erprobter Durchbildung der Motore und der Um- 
former als zweckmäßig. Für die Umformung des Stroms wurden jedoch 
Gleiehricehter an Stelle der Einankerumformer ge- 
wählt. 

Im Stadtbahnbetrieb werden auf 1 Tonnenkilometer 50 Watistunden 
verbraucht, 46—49 im Sommer, bis 59 im Winter, infolge der Heizung. 
Der Vertragspreis ist vertraulich. 


2. Die Kraftquelle. 

Bei der Wahl der Kraftquelle war die Frage zu entscheiden, ob ein 
eigenes Kraftwerk gebaut oder der Strom aus fremden 
Werken bezogen werden sollte. 

Die Beweggründe des Kampfs für und wider die beiden Auffassungen 
waren jedoch der Sachlage im Jahr 1912 gerade entgegengesetzt. Damals 
glaubte die Staatsbahnverwaltung die für die Elektrisierung anzusetzen- 
den Ausgaben nicht mit den Kosten für den Bau eines Großkrafiwerks 
belasten zu sollen. Man sah in dem Strombezug aus fremder Hand keine 
Nachteile und vertraute bei möglichen Ereignissen innerer Unruhen auf 
die Staatsgewalt. 

In dieser Hinsicht mußten die Gedankengänge 1926 von denen des 
Jahrs 1912 verschieden sein. Während aber 1912 auch die lieferbereite 
Firma erst ein neues Kraftwerk bauen mußte, standen 1926 Lieferwerke 
bereit und warben für ihren Absatz. Diese Frage mußte daher in dem 
Entscheidungstadium großen Staub aufwirbeln. Die Reichsbahn als 
Abnehmer von etwa 300 Millionen Kilowattstunden bedeutete für die 
Werke eine Kundenwerbung ersten Rangs. 

Aber nicht ‚nur Gesichtspunkte reiner Zweckmäßigkeit waren 
Segeneinander abzuwägen. Die Stadt Berlin vermochte immerhin ernste 
Einwendungen in die Waagschale zu werfen, wenn man namentlich von 
dem Strombezug von den Städtischen Werken hätte absehen wollen, in 
denen hohe volkswirtschaftliche Werte gebunden waren, die höchster 
Ausnutzung wert erschienen. Man konnte auch nicht die Erwägung außer 
acht lassen, daß das Kraftwerk Klingenberg bei einem stündlichen Bedarf 
ME 125 Tonnen Kohle etwa 3000 Tonnen am Tag mit der Bahn empfängt, 
die Last zweier schwerer Güterzüge. 

Archiv für Eisenbahnwesen 1991 — Beiheft Remy. 6 
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Die Vorzüge eigenerStromversorgung, Unabhängig- 
keit, hoher Grad von Sicherheit in der Lieferung der Kraft auch in un- 
ruhigen Zeiten, Wahrscheinlichkeit billigeren Strompreises, waren sorg- 
fältig gegen die mehr auf allgemeinwirtschaftlichem Gebiet liegenden 
Überlegungen abzuwägen. Die Bedenken wurden aber schließlich zu- 
rückgestellt. Die Reichsbahn hat sich jedoch die Möglichkeit gesichert, 
jederzeit in verhältnismäßig kurzer Zeit ein Kraftwerk zu bauen. Ver- 
traglich ist der Reichsbahn der Rücktritt von den Verträgen bei un- 
genügender Leistung möglich, die Stromerzeugung ist durch die Ver- 
pflichtung der Werke, für mehrere Wochen Kohlenvorrat zu halten. auch 
bei Störungen durch Streiks gesichert. 

Der Strom wird von zwei Werken bezogen, den Berliner 
Städtischen Elektrizitätswerken A.-G. (BEWAG). und 
den Elektrowerken A.-G. (EWAG). Beide teilen sich in die 
Lieferung zu gleichen Hälften. DieElektrowerke leiten den Strom 
von den Werken Zschornewitz nördlich Bitterfeld und von Trattendorf 
und Lauta südwestlich von Spremberg nach Berlin. 

Es gehen sowohl vom Kraftwerk Zschornewitz als auch vom Kraft- 
werk Trattendorf-Lauta Drehstromleitungen mit 110 000 Volt Spannung 
nach Berlin. Zschornewitz endet in dem Kraft- und Umspannwerk Char- 
lottenburg im Westen Berlins, die Leitungen von Trattendorf-Lauta 
in dem Kraft- und Umspannwerk Rummelsburg im Osten Berlins. 

Die Bewa g erzeugen ihren Strom in dem Kraftwerk Klingen- 
berg im Osten Berlins (am rechten Spreeufer beim Verschiebebahnhof 
Rummelsburg gelegen). Klingenberg ist ebenfalls mit den - Umspann- 
werken Charlottenburg und Rummelsburg verbunden, so daß die beiden 
großen Übergabestellen von je drei Quellen gespeist werden. 

Der von Zschornewitz und Trattendorf in Rummelsburg und Char- 
lottenburg eingeführte Fernstrom und der von Klingenberg kommende 
Nahstrom, Drehstrom von 110000 Volt, wird in den beiden Umspann- 
werken auf Drehstrom von 30 000 Volt herabgespannt. Der herabge- 
spannte Drehstrom von 30000 Volt wird nach den beiden Hauptver- 
teilungs- undSchaltstellen der Reichsbahn, Markgrafen- 
damm und Halensee geleitet. Das Schaltwerk Markgrafendamm 
liegt am östlichen Ende der Stadtbahn südlich Bahnhof StralausRummels- 
burg, das Schaltwerk Halensee am westlichen Ende der Stadtbahn in dem 
Dreieck zwischen den Verbindungsgleisen Halensee—Grunewald, der 
Stadtbahnstrecke Grunewald—Ausstellung und der Vollringstreck® 
Halensee— Ausstellung. 

Im gewöhnlichen Betrieb beliefern die Elektrowerke die 
westliche Hälfte der elektrisierten Strecken mit Strom, die 
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Bewag beliefern die östliche Hälfte. In beiden Schaltwerken 
laufen jedoch die Leitungen beider Werke je unabhängig ein, so daß bei 
Störungen ein Lieferer durch den anderen ersetzt werden kann. 


Von den beiden Schaltstellen Markgrafendamm und Halensee sind 
längs der elektrisierten Strecken zwei Kabel verlegt, in denen der 30 000 
Volt-Drehstrom nach den Speisestellen geführt wird. Das eine Kabel 
dient als Ersatz bei Störungen. In 48 Gleichrichterwerken wird alsdann 
der Drehstrom von 30 000 Volt zunächst in Drehstrom von 800 Volt herab- 
gespannt und dann in Gleichstrom von 800 Volt umgeformt und an die 
Stromschiene abgegeben. 

Die Reichsbahn hat für die Umformung des 
Stroms zum erstenmal in großem Umfang Gleich- 
richter an Stelle rotierender Umformer verwandt. 
Die Gleichrichter formen den Strom auf elektrolytischem Weg um. 

Von den 48 Gleichrichterwerken dienen 34 Werke der Stadt- und 
Ringbahn, 14 Werke den Vorortstrecken. Die Gleichrichterwerke der 
Stadt- und Ringbahn werden von den 4 Schaltwerken Markgrafendamm, 
Halensee, Böttgerstraße und FEbersstraße aus fernbedient. Nur diese 
vier Werke und die Gleichrichterwerke der Vorortstrecken sind mit 
Wärtern besetzt. 

Die Nordstrecken werden von 2 Gleichrichterwerken und nach wie 
vor von 4 Umformerwerken mit Einankerumformern bedient. Baulich 
ist in dem neuen System insofern ein Fortschritt zu sehen, als die 
schweren Fundamente für die Maschinen fortfallen. 

Der Gleichstrom von 800 Volt wird aus den Gleichrichterwerken in 
die Stromschiene geleitet. Sie ist isoliert mit Bügeln an den Schwellen 
seitlich befestigt, der Kopf nach unten. Der Strom wird von den Strom- 
abnehmern von unten abgenommen. Oben und seitlich ist die Stromschiene 
mit Holz abgedeckt. 

Die Stromschiene liegt im allgemeinen dem Bahnsteig abgewandt, 
nur in wenigen Ausnahmen längs der Bahnsteigkante. 


3. Die Wagen. 
Die Wagenbauart war nicht nur von rein technischen Gesichts- 
punkten aus zu lösen, sie forderte vom Standpunkt des Verkehrs, der 


Bequemlichkeit und eines möglichst hohen betriebswirtschaftlichen Er- 
folges eine Reihe Überlegungen. 


a) Abteilwagen und Langwagen. 

Die Frage Abteilwagen oder Langwagen mit Schiebe- 
türen ist zugunsten der letzteren Bauart entschieden worden. Die Züge 
über das Maß der im Dampfzugverkehr erprobten Länge zu vergrößern, 

6* 


Zusammenstellung 19. 


Verhältnis der Sitz- und Stehplätze. 


10 


11 


13 


14 


15 


16 


bahnen 


Philadelphia 


Paris Métro 


bahnen 


Stadt-, Ring- und Vorort- | 


bahnen 


” 


Verwaltung 


Stadt-, Ring- und Vorort- 


‚Berliner Untergrund- 


Alter Dampfzug 


5-Wagenzug 


Kleinprofilwagen 
(älteste Bauart 12,13 m Triebwagen) 


Großprofilwagen 
(Triebwagen 13,15 m) 


Großprofilwägen 
(13,15 m Beiwagen) 


Großprofilwagen 
(Triebwagen 18,10 m) 


Großprofilwagen 
(18,10 m Beiwagen) 


3-Wagenzug 

der G N-Bahn 
Triebwagen 1927/28 

Steuerwagen 
Triebwagen 1928/29 
Steuerwagen 1928/29 

Steuerwagen 
mit Zwischenwand 


Beiwagen 2./3. Klasse 


Beiwagen 3. Klasse 


Sitz- 
plätze 


31 


38 


D4 


58 


60 


61 


63 


67 


Steh- 
plätze 


83 


83 


119 


Verhältnis 
der 
Sitzplätze 
zu den 
Stehplätzen 


Von 
siimtlichen 
Plätzen 
sind 
Sitzplätze 


45,8 
bis 28,6 


26,5 


Bemerkungen 


Die Wagen der Lon- 
don Elektric haben 
bei 15,16 m Länge 
48 Sitzplätze, der 
Distrikt Railway 
40 bis 44 Sitzplätze, 
In New York haben 
die Wagen der In- 
terborough Subway 
50 Sitzplätze bei 
15,54 m, der Brook- 

lyn-Manhattan 

Subway 78 Sitz- 
plätze bei 20,42 m, 
eine geplante Aus- 
führung bei 16,60 m 
Länge 52 bis 60 
Sitzplätze,  (Mo- 


| dern Transport v. 
6. Juli u. 21. Juli 
| 1928.) 


| Die neueste Ausfüh- 


rungsart der Lon- 
donerU-Bahnenmit 
4 Türen hat ein Ver- 
hältnis: 74 Steh- 
plätze zu 44 Sitz- 


1 
plätzen = 1.8 


(Railway Gazette 
1931 S. 355) 
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wäre bedenklich gewesen. 150 m Zuglänge stellen für die schnelle Ab- 
fertigung das äußerste Maß dar. Der Zug muß schnell und auch in 
Krümmungen leicht zu übersehen sein. Außerdem hatten theoretische 
Betrachtungen ergeben, daß die Leistungsfähigkeit der Strecke über diese 
Zuglänge hinaus nicht mehr wesentlich steigt. Eine Verlängerung der 
Bahnsteige auf der Stadtbahn stößt auf große Schwierigkeiten, sie würde 
Millionen kosten. 


Um die Aufnahmefähigkeit der Wagen äußerst zu steigern, 
mußte das Profil besser ausgenutzt werden. Dies gelingt aber nur bei 
Wagen mit Schiebetüren. Seitlich ging man bis an die Grenze des 
Profils heran. Einschließlich eines 7,65 cm breiten Austritts vor den 
Türen sind die Wagen 3,150 m breit. Der Wagenkasten ist von Außen- 
wand zu Außenwand 2,9900 m breit. Die Länge des Wagens beträgt von 
Puffer zu Puffer 17,73 m, die Länge des Wagenkastens 16.98 m. Um eine 
schnelle Entleerung und Füllung zu erreichen, wurden je vier Türen von 
1,20 m Breite an beiden Seiten für zweckmäßig erachtet. Daß Abteilwagen 
mit Drehtüren für den Schnellbahnbetrieb eine Gefahr bedeuten, war ein 
weiterer Grund für ihre Ausschaltung! 


b) Sitz- und Stehplätze. 


Für die Ausrüstung mit Sitzplätzen waren zwei Ge- 
sichtspunkte maßgebend. Die Wagen verkehren sowohl im inneren 
Stadt- wie im Vorortverkehr. Eine Trennung beider Verkehre ist nicht 
möglich. Der Vorortverkehr geht über weite Strecken, er ver- 
langt möglichst viele Sitzplätze, der Stadtverkehr macht 
eine möglichst hohe Ausnutzung der Grundfläche nötig. 
Zwischen diesen beiden Forderungen mußte ein annehmbarer Mittelweg 
gesucht und ein den Verkehrsbedürfnissen, den Forderungen der Reisen- 
den und der Wirtschaftlichkeit angemessenes Verhältnis der Sitzplätze 
zu den Stehplätzen gefunden werden. Die Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahnen hatten nach dem ausländischen Vorbild längst diesen Weg 
beschritten. Bei der Elektrisierung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
wurde daher eine Verhältniszahl der Sitz- und Stehplätze gewählt, die 
wesentlich günstiger als bei den vornehmlich dem inneren Stadtver- 
kehr dienenden neuen Großprofilwagen der städtischen Schnellbahnen 
ist. Die erstrebte wirtschaftliche Besserung des Be- 
triebsergebnisses der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen hing in nicht ge- 

1 Auch die Londoner U-Bahnen sind jetzt in einem Probezug der Piccadilly- 
Linie zu einer Anordnung mit 4 Türen übergegangen und haben die Stehplätze 
gegenüber den Sitzplätzen vermehrt. The Railway Gazette 1931, S. 355. 
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ringem Maß davon ab, daß das übergroße Sitzplatzangebot 
der alten langen Dampfzüge dieser Neuverteilung im Verein mit der 
Einlegung kurzer Züge wich (Zus. 19). 

Der Vergleich mit dem Dampfzug der Stadtbahn läßt erkennen, daß 
das neugewählte Verhältnis durchaus angemessen ist. Der Ganzzug 
bietet mehr Sitzplätze an als der Dampfzug. 

Es stehen daher im Ganzzug von 8 Wagen rund 1200 Plätze zur 
Verfügung. 


Zusammenstellung 20. 
Zahl der Plätze im Viertel-, Halb-, Dreiviertel- und Ganzzug. 


k Viertelzug | Halbzug ; | Dreiviertelzug ji  Ganzzug 3 Bei Über- 
| | | N 
Jahr | Sitz-|Steh- Sitz-Steh- Sitz-|Steh-| „ , | Sitz-|Steh- N 
l us. us. us. 
Plätze Plätze Plätze Ganzzug 


[| 
| | 
Bauart | | | | | | | | | 
1927/28 || 112 | 190 | 302 || 224 | 380 | 604 | 336 | 570 | 906 || 448 | 760 1208 | 1600 
1928/29 || 121 | 170 | 291 | 242 


| | | Í | 
582 || 863 | 510 | 873 || 484 | 680 |1164| 1600 
| | 


I Í 


Gerechnet wurden dabei 4 Personen auf 1 m? im Stehen. Bei Über- 
füllung werden 6 Personen auf 1 m? angenommen. Jedoch wird man mit 
einer Belastung von 200 Personen je Wagen, 1600 im 
Zug, nur in Ausnahmefällen rechnen dürfen und dieses Maß 
der Überfüllung nicht mehr als erwünscht ansehen 
können. In Amerika rechnet man 8 Personen auf 1 m?, wobei aller- 
dings eine unerträgliche Enge vorhanden ist. 


c) Wagenklassen. 


Bei der Umgestaltung des Daınpfbetriebs in elektrischen Betrieb 
wurde die 2. Wagenklasse beibehalten. Man folgte also nicht 
dem Vorgang der Hoch- und Untergrundbahn, die das Zweiklassensystem 
aufgegeben hat. Die Einwagenklasse war bei den städtischen Verkehrs- 
mitteln die Voraussetzung für die Durchführung des Einheitstarifs. Dieser 
kommt für die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen nicht in Frage. Die 
Starke Benutzung der zweiten Wagenklasse durch die 
Zeitkarteninhaber läßt erkennen, daß die Zweiteilung 
eınem Bedürfnis entspricht. Allerdings ist der Prozentsatz 
der Fahrgäste zweiter Klasse auf den einzelnen Strecken verschieden. 
Er übersteigt aber bei den Zeitkarten auf vier Strecken 30 % und liegt im 
Mitte] der Zeitkarten bei 25%. Diesen etwa 40000 Zeitkarteninhabern, 


88 Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 


die zusammen mit über 50000 Einzelkarteninhabern täglich etwa 
150 000 Fahrten zurücklegen, die Annehmlichkeit der Fahrt zweiter Klasse 
zu entziehen, lag keine Veranlassung vor. Die Verwaltung mußte um 
so mehr an dieser Zweiteilung festhalten, als die Aufgabe der 2. Wagen- 
klasse eine Mindereinnahme von etwa 6 Millionen RM nach sich ziehen 
würde. Die Unterhaltungskosten fallen gegenüber diesem Betrag nicht 
ins Gewicht. Wo sollte aber irgendeine Mehreinnahme durch eine solche 
einer Zeitströmung entsprechenden und zeitweise in der Presse ver- 
fochtenen Maßnahme herkommen? Im Gegenteil, es war ein Verlust an 
Fahrgästen zu erwarten, die die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen lediglich 
wegen der angenehmen Fahrt in der höheren Klasse auf Wettbewerb- 
strecken benutzen. 


Dem wechselnden Bedürfnis auf den einzelnen Strecken kann mit 
entsprechender Zusammensetzung der Züge gedient werden. 


d) Regelung des Platzangebots. 


Nun sind die Hundertsätze der Klassenbenutzung, bezogen auf den 
Tagesdurchschnitt der Belastung einer Strecke, für die Regelung 
der Platzfrage allerdings nicht ausreichend. Es muß Angebot u nd 
NachfrageimBerufsverkehr zur Grundlage für die Wagen- 
beschaffung gemacht werden. Um den Fahrgästen zweiter Klasse nach 
Möglichkeit Sitzplätze anbieten zu können, wurden auf den von Fahr- 
gästen dieser Klasse stärkst benutzten Streckenabschnitten Zählungen 
veranstaltet. Sie hatten das Ergebnis, daß für die Stunde des stärksten 
Berufsverkehrs in der zweiten Klasse soviel Sitzplätze ‘angeboten 
werden können, daß ein kaum nennenswerter Bruchteil der Fahrgäste 
stehen muß. Wenn dennoch zeitweise nicht ausreichend Sitzplätze in 
einzelnen Zügen vorhanden sind, dann ist dieser Mangel auf das dem 
Berufsverkehrs eigene Zusammendrängen der Fahrten auf Bruch- 
teile einer Stunde zurückzuführen. Es bleibtunmöglich, 
diesen Viertelstundenspitzen mit _ einem aus- 
reichenden Sitzplatzangebot zu genügen. Dabei würde 
von einer wirtschaftlichen Ausnutzung völlig abgesehen werden müssen. 

In einem großstädtischen Verkehr wird man niemals das End- 
ergebnis der Betriebsleistung darin suchen können, sämtlichen Fahrgästen 
im Spitzenverkehr Sitzplätze anbieten zu können, wenigstens nicht bei 
den in Berlin gültigen Tarifen. Gelingt dies bis zu einem hohen Grade 
in der 2. Wagenklasse, so ist es bei dem Andrang in der 3. Wagenklasse 
allerdings nicht möglich, den in der 2. Wagenklasse gebotenen Grad der 
Sitzgelegenheit zu erreichen. Um aber auch den Benutzern der 3. Wagen- 
klasse entgegenzukommen, wurde für die Befriedigung des Arbeiter- 
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verkehrs von dem Typ des Viertelzugs mit je einem halben Wagen 
2. Klasse in einzelnen Verkehrsbeziehungen abgesehen, und wurden 
Viertelzüge nur mit 3. Klasse eingestellt. Dies wurde erreicht, indem 
eine Anzahl Beiwagen an Stelle der geteilten Klassenanordnung lediglich 
die 3. Wagenklasse erhielt. 


e) Raucher und Nichtraucher. 


Auf den Stadt- und Vorortbahnen der Reichsbahn in Hamburg- 
Altona sowie auf der Hochbahn in Hamburg ist das Rauch- 
verbot durchgeführt worden. Auf der HochbahninBerlin wurden 
die bisherigen Wagen 2. Klasse zu Raucherwagen bestimmt. In Paris 
ist ebenfalls das Rauchverbot durchgeführt. Der Fahrgast löscht 
seine Zigarette vor dem Betreten des Bahnsteigs. In London sind 
Raucher- und Nichtraucherwagen getrennt., Auf den Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen wurde die Zweiteilung ebenfalls beibehalten. 
Sie erschwert naturgemäß die Einteilung und behindert auch in gewissem 
Grade die Abfertigung. Die Triebwagen sind stets Nichtraucherwagen 
3. Klasse. Die Steuerwagen sind Wagen 2. und 3. Klasse. In ihnen ist 
die eine Hälfte 2. Klasse entweder ein Raucher- oder ein Nichtraucher- 
abteil, die zweite Hälfte, die 3. Klasse, stets ein Raucherabteil. Der 
Viertelzug enthält daher normal in der dritten Klasse sowohl Raucher- 
wie Nichtraucherabteile. Die zweite Klasse ist aber entweder mit einer 
Raucher- oder mit einer Niehtraucherhälfte vertreten. Selbst diesem kaum 
nennenswerten Übelstand wurde für die wenigen Verkehrsbeziehungen, 
in denen sich die kleinste Einheit, der Viertelzug, als ausreichend erwies, 
abgeholfen. Man teilte in den Wagen 2./3. Klasse dieser Strecken noch- 
mals die 2. Klassehälfte durch eine Wand und schuf zwei getrennte Ab- 
teile für Raucher und Nichtraucher. 


f) Kriegsbeschädigte Gepäck. Dienstabteil. 


Die Rücksicht auf Kriegsbeschädigte und Invaliden 
erfordert bei der Hast des Schnellbahnbetriebs und bei der leider be- 
klagenswerten Teilnahmlosigkeit mancher Mitreisenden besondere Vor- 
kehrungen. Ihnen wurde durch die Einrichtung eines besonderen Abteils 
in dem Triebwagen 3. Klasse hinter dem Führerstand Rechnung getragen. 
Es hat Längssitze und läßt gleichzeitig Raum frei für die Gepäck- 
beförderun g. In jedem Zug wird das Spitzenabteil für diese Zwecke 
bestimmt. Die Gepäckbeförderung ist für Bahnhöfe der Vorortstrecken 
zugelassen und kann nicht aufgegeben werden. Um die wechselweise Be- 


nutzung der Viertelzüge nicht zu behindern, mußte jeder Triebwagen 
dieses Abteil erhalten. 


90 Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 


g) Beiwagen. 


Man glaubte zunächst mit den Typen Trieb- und Steuerwagen der 
Abwicklung des Verkehrs am besten dienen zu können. Grundgedanke 
blieb dabei die freizügige Verwertung der Viertelzüge. Das Anwachsen 
des Verkehrs und das Bestreben, dem Fahrgast wenigstens außerhalb des 
Berufsverkehrs einen Sitzplatz anbieten zu können, läßt jedoch den 
Viertelzugverkehr nur in sehr beschränktem Umfang zu (etwa 1% der 
Zugkilometer). Der Verkehr Berlins verlangt Ganz- (40 %), Dreiviertel- 
(23%) und außerhalb des Berufsverkehrs Halbzüge (36%). Daher 
wurden eine Reihe Beiwagen 2/3. Wagenklasse ohne Führerabteil 
: gebaut. Der Raum für das Führerabteil kam der Vermehrung der Sitz- 
plätze zugute. Außerdem wurden Beiwagen 3. Wagenklasse mit ver- 
mehrter Sitzgelegenheit für die Arbeiterzüge beschafft. Sie verkehren 
in den Verbindungen nach dem Nordring. 


h) Die Wagentypen. 


Demnach stehen für die mannigfachen Forderungen des Verkehrs 
nunmehr 7 Wagentypen im Betrieb. Je ein Triebwagen ist mit einem 
Steuerwagen, in weniger zahlreichen Fällen mit einem Beiwagen zu 
einem Viertelzug verbunden. Er ist die betriebliche Ein- 
heit des Wagenparks. Der Triebwagen trägt die Motoren 
und nimmt mit je zwei, beiderseits des Wagens angeordneten Strom- 
abnehmern den Strom ab. Der Steuerwagen gestattet vom Führer- 
abteil aus den Zug ebenso zu führen wie vom Führerabteil des Trieb- 
wagens. Er hat ebenfalls beiderseits zwei Stromabnehmer. Die in be- 
schränkter Zahl beschafften Beiwagen haben weder motorische noch 
zur Führung bestimmte Einrichtungen, sie sind reine Personen- 
wagen. 


Der Viertelzug, 2 Wagen, kann zur Bildung eines Halb- 
zugs, 4 Wagen, eines Dreiviertelzugs, 6 Wagen, und eines 
Ganzzugs, 8 Wagen, benutzt werden. Die Wagen messen von Puffer 
zu Puffer 17,73m. Die Kurzkupplung mißt von Wagenwand zu Wagen- 
wand 60 cm, die Mittelpufferkupplung 90 cm. Von Puffer zu Puffer mißt 
der Viertelzug 35,56 m, der Halbzug 71,22 m, der Dreiviertelzug 106,88 m, 
der Ganzzug 142,54m. In diese Maße sind 10cm, 30 cm, 50cm und 70 cm 
für das Spiel der Kupplungen eingerechnet. 

Jeder technische Fortschritt, der dem Erfolg einer wirtschaftlichen 
Ausbeute dienen konnte, wurde dem Bau der Wagen dienstbar gemacht. 
Die beiden Wagen eines Viertelzugs sind durch eine Kurzkupplung 
Bauart Scharfenberg mit Mittelpuffer verbunden. Sie schränkt die Länge 
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des Zugs ein. Neben der Sicherheit beim Kuppeln wird durch sie 
schnellste Arbeit beim Kürzen und Zusammensetzen der Einheiten ge- 
währleistet. 


Die Kupplung verlangte besondere Prellböcke für Mittel- 
puffer. ; 

Für die Achslager sind Rollenlager verwendet. Sie ver- 
mindern die Kosten für Schmieren und sichern einen leichten Gang 
der Wagen. 

Die Türen werden vor der Abfahrt vom Führerstand aus ge- 
schlossen. Die elektropneumatische Schließung erspart die Türschließer 
auf den Bahnsteigen. 

Das Gewicht der Wagen ist zur Ersparung an Bruttotonnen- 
kilometern aufs äußerste beschränkt. Die Stabilität ist durch ent- 
Sprechende Massenverteilung erreicht. Der Triebwagen hat ein Gewicht 
von 37,8 t und 36,0 t, der Steuerwagen von 27,0 t und 26,0 t je nach der 
Bauart. Der Fortschritt wird an den früheren Gewichten von 45,4 und 
33,9 Tonnen ermessen (1925). Der Verminderung der Gewichte um 21% 
und 23 % entsprach ein Gewinn an Kilowattstunden von 18 %. 

Auf jede Achse des vierachsigen Triebwagens wirkt ein Gleich- 
Strommotor. Die 4 Motore eines Triebwagens (360 kW) entwickeln zu- 
Sammen 500 PS, eines Ganzzugs daher annähernd 2000 PS. Die Einschal- 
tung des Stroms geschieht im Führerstand mittels eines Totmann- 
knopfes, der niedergedrückt werden muß. Wird er losgelassen, so 
Schaltet sich der Strom aus. Die Voraussetzung für eine Ein- 
mannbedienung ist daher gegeben. Die Einschaltung der Ge- 
schwindigkeitstufen geschieht im Gegensatz zu der stufenweisen Ein- 
Schaltung, wie sie bei den Straßenbahnwagen üblich ist, selbsttätig. Die 
Steuerung kann mit 0,3 m/sec? und 0,5 m/sec? Beschleunigung eingeschaltet 
werden. Die Triebwagenzüge vermögen mit 80 km Stun- 
dengeschwindi gkeit zu fahren. Anfahrbeschleunigung und Ge- 
schwindigkeit sind die wesentlichsten Voraussetzungen eines wirtschaft- 
lichen Erfolgs bei den kurzen Stationsentfernungen. Wenn der letzte 
Wagen des Ganzzugs das Ende des Bahnsteigs erreicht, hat der Zug 
bereits 40 km Stundengeschwindigkeit. Nach dem Drücken des Knopfes 
wird von dem Zug 


nach 25 Sekunden eine Geschwindigkeit von 40 km, 
nach 55 Sekunden eine Geschwindigkeit von 60 km, 
nach 90 Sekunden eine Geschwindigkeit von 70 km, 
nach 100 Sekunden eine Geschwindigkeit von 75 km, 
nach 120 Sekunden eine Geschwindigkeit von 80 km erreicht. 
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Der Bremsweg beträgt nach neueren Versuchen bei 70 km Ge- 
schwindigkeit 235 m. Gerechnet wurde 


mit 150 m bei 50 km, 
mit 220 m bei 60 km, 
mit 330 m bei 70 km, 
mit 440 m bei 80 km. 


Seitlich am Triebwagen befindet sich der Fahrsperrenhebel. 
Sobald dieser Hebel an der am Signal eingebauten Fahrsperre bei Signal 
auf Halt anschlägt, wird die Bremse in Tätigkeit gesetzt und der Steuer- 
strom ausgeschaltet. Der Zug hält. Nur mit dieser Sicherung ist eine 
Zugfolge von 40 Zügen in der Stunde durchführbar. 


Verkehrswerbend sollen wirken: eine künstlerisch befriedi- 
gende innere Ausstattung, eine helle Deckenbeleuchtung mit Notbeleuch- 
tung, ausreichende Gepäcknetze für den Vorortverkehr, elektrische Hei- 
zung. Der schnellen Abfertigung dient ein unterschiedlicher Anstrich 
der beiden Klassen, weinrot-gelb der dritten Klasse, weinrot-blau der 
zweiten Klasse. 


4. Das Eisenbahnausbesserungswerk für die elek- 
trischen Wagen. 

Für die Ausbesserung der elektrischen Wagen wurde ein besonderes 
Reichsbahn - Ausbesserungswerk Berlin-Schöne- 
weide erbaut. Der Neubau sollte die Zusammenlegung der Arbeiten für 
den elektrischen Wagenpark im Fließverfahren an einer Stelle ermög- 
lichen. Gleichzeitig sollte das Werk dem Zusammenbau der neuen 
Wagen dienen. Sein Bau mußte daher aufs äußerste beschleunigt werden. 


Das Werk wurde südlich Niederschöneweide erbaut. Seinen Gleis- 
anschluß erhält es von dem Bahnhof Berlin-Schöneweide aus, längs der 
Abzweigung der Stichbahn nach Spindlersfeld e Für die Beamten und 
Arbeiter wurde ein Betriebshaltepunkt an der Vorortstrecke 
nach Grünau zwischen den Bahnhöfen Berlin-Schöneweide und Adlershof 
angelegt. 

Die ankommenden Züge laufen zunächst in eine Abstellanlage ein. 
Die gesamten Gleisanlagen sind 9,59 km lang, hiervon stehen 4,37 km als 
Abstellgleise zur Verfügung. Je zwei Wagen, also ein Viertelzug, Wer- 
den mit einer Verschiebemaschine in de Wagenwäsche geschoben 
und daselbst gereinigt. Im zweiten Arbeitsgang werden die Verbindun- 
gen gelöst. Dann schleppt ein Elektroschlepper die beiden Wagen in die 
große Halle. Sie besteht aus drei Einzelhallen von 22, 22 und 25 m Weite. 
In einer dieser Hallen werden die Wagenkasten von den Drehgestellen 
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abgehoben und mit Kranen in die Wagenstände senkrecht zum Einfahr- 
gleis verfahren. Die erste Halle hat 18 Wagenstände, die zweite und 
dritte Halle je 24 Stände. Die erste Halle mußte zunächst für die Mon- 
tage der Wagen herangezogen werden. Später wurden in dieser Halle 
Bearbeitungswerkstätten untergebracht. - 


Nachdem die Wagenkästen abgehoben sind, laufen Drehgestelle und 
Motore weiter. Nacheinander werden alsdann in der folgenden Halle die 
Motoreabmontiert, und in der letzten Halle die Drehgestelle 
untersucht. Motore und Drehgestelle laufen nun senkrecht und 
gleichlaufend durch die Werkstätten. Auf der entgegengesetzten Seite 
vollzieht sich der Zusammenbau in der Längsrichtung nacheinander bis 
zum Aufsetzen der Wagenkasten. 

Von der Untersuchungshalle gelangen die Wagen in die 
Lackiererei. Sie hat zu beiden Seiten der Schiebebühne je sieben 
Stände. Auf der einen Seite Stände mit Gruben für das Anbauen von Be- 
schlagteilen und für Polsterarbeiten, auf der anderen Seite liegen drei 
Spritzkammern für den Anstrich der Wagen, drei Trockenkammern und 
ein offener Stand. 


Das Werkstofflager liegt getrennt von der Werkstätte. Es 
hat getrennte Zu- und Abfuhr, Lademöglichkeit vom Gleis und von der 
Ladestraße. Drei Stockwerke und ein Kellergeschoß, die Stockwerke heiz- 
bar, dienen als Lagerräume mit den nötigen Büroräumen. 

In der Höhe des Werkstofflagers, von denselben beiden Gleisen 
zweiseitig bedienbar, liegt das Eisenlager. 

Das Holzlager liegt westlich der Werkstätte. 

In das Werk ist eine Rohrpostanlage mit zunächst 19 Stationen 
und einer eigenen Anlage im Werkstofflager mit 7 Stationen eingebaut. 
Die durchschnittliche Beförderungsdauer beträgt 20 Sekunden, die 
größte 40 Sekunden. 

Das Werk wird elektrisch beleuchtet. Der Strom wird in 
6000-Voltkabeln zugeführt und im Werk herabgespannt und umgeformt. 
Verwendung findet er als Drehstrom von 380 Volt und Gleichstrom von 
440 Volt für Kraftzwecke, Wechselstrom von 220 Volt für Lichtzwecke 
und von 24 Volt für Handlampen. 

Als Heizanla ge wurde eine Hochdruck-Heißwasserheizung ge- 
wählt. Die verschiedenartigen Anforderungen ergeben sich aus dem 
Wärmebedart von 10 bis 12° C für die Lagerräume und Werkstatthallen, 
20% C für die Büroräume und 40 bis 50° C für die Trockenkammern 


und die Wärme für die Waschanlagen. Der Wärmebedarf für eine Stunde 
beträgt 7,5 Millionen WE. 
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In einem nördlichen Anbau der Hallen liegen Schmiede, 
Werkzeugmacherei, Klempnerei, Kesselhaus und an- 
dere Räume. Im südlichen Anbau sind die Büros untergebracht. 

In der Werkstätte müssen zunächst etwa 1400 Wagen bearbeitet 
werden. Nach je neun Monaten +(80 000 bis 100000 km) Laufzeit sol- 
len sie zur Untersuchung kommen. Unter dieser Voraussetzung fallen 
bei 1400 Wagen und 300 Arbeitstagen täglich 6,2 Wagen an. 

Nach den Ergebnissen 1929 kann mit 9 bis 10 % Ausbesserungstand 
gerechnet werden. 

Das umwehrte Gelände hat 22,2 ha Grundfläche, das Gesamt- 
gelände 30,1 ha. Die für Erweiterungen vorgesehene Fläche ist für 
Sportplätze zur Verfügung gestellt. 

Die im Gang befindliche Anlieferung von 162 weiteren Wagen 
bedingte eine Erweiterung des Ausbesserungswerks, die 1931 vollendet 
sein wird. 

5. DieKabelkanäle. 

Die Verlegung der Kabel auf der freien Strecke längs der 
Ring- und Vorortlinien stellte keine Aufgabe besonderer Art dar. Schwie- 
rigkeiten traten erst längs der Stadtbahn zwischen dem Schlesischen Bahn- 
hof und dem Bahnhof Charlottenburg auf. An eine freie Aufhängung der 
Kabel, wie man bisher längs der Brüstungen sich aushalf, war nicht zu 
denken. Es blieb daher nur die Lösung, die Stadtbahnviadukt® 
auszukragen und in der Auskragung die Kanäle anzuordnen. Mit 
dieser Lösung wurde einem bislang bestehenden schweren Übelstand ab- 
geholfen, daß der Zwischenraum zwischen der Umgrenzungslinie der 
Fahrzeuge und der Brüstung nur 95 cm betrug. Er konnte auf 1,53 m ver- 
breitert werden. 

Die Auskragung ist in Eisenbeton hergestellt, auf Brücken in 
Holz. Es liegen die Starkstromkabel auf der Seite der Ferngleise, die 
Schwachstromkabel auf der Seite der Stadtgleise. Die Schwachstrom- 
kabelkanäle sind im Lichten 0,som breit und 0,30m hoch. Die Stark- 
stromkabelkanäle sind im Lichten 0,92m breit, 0,31m hoch und durch drei 
Rippen in vier Teile geteilt. Die Kabel liegen auf Holzrosten. Die Nei- 
gung in der Längsrichtung beträgt 1 : 500. Das Wasser wird durch Rohr- 
stutzen in die Entwässerung der Stadtbahnbögen geleitet. Abgedeckt sind 
die Kanäle mit etwa 1,0 m langen Holzdeckeln. 

Es liegen auf der Starkstromseite zwei Kabel nebeneinander. Auf 
der Schwachstromseite liegen etwa 40 Kabel. 

Von den Kabelkanälen wurden 

2,3 km in Erde, 

512km endgültig in Holz, 
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04s km mit Rücksicht auf den Umbau der Haltestelle Jannowitz- 
brücke vorläufig in Holz, 
14,30 km in Beton und 
0,11 km in Eisenkonstruktion 
ausgeführt. 


6. Die Wagenschuppen. 


Die Unterstellung der Wagen ist in erster Linie eine 
Unterhaltungsfrage. Je mehr Wagen untergestellt werden 
können, um so mehr wird der Anstrich geschont, im Winter werden die 
Wagen vor der Vereisung bewahrt, und bei der Reinigung wird an Ver- 
schiebebewegungen gespart. Die Städtischen Untergrund- 
bahnen in Berlin suchen grundsätzlich alle Wagen unter Dach zu 
stellen. Ihnen kommt dabei die Tunnelstrecke mit mehrfacher Abstell- 
gelegenheit auf den Kehrstationen zu Hilfe. Auch in Paris ist der 
Grundsatz durchgeführt. An Unterstände in diesem Ausmaß konnte man 
bei der Planung der Elektrisierung nicht denken. Die Kosten wären 
zu hoch geworden. Man dachte an einen Satz von 40% des gesamten 
Wagenbestands. Durch Vermehrung der ursprünglich angenommenen 
Wagenzahl hat sich die Abstellmöglichkeit auf 30 % vermindert und fiel 
mit weiterer Vermehrung des Wagenparks auf 24% und 22 %. 


Vorhanden waren auf den Nordstrecken 4 Schuppen 
(Bild 4) in Velten, Oranienburg, Bernau und auf dem Stettiner Vorort- 
bahnhof, auf der LichterfelderStrecke auf Bahnhof Yorckstraße 
ein Schuppen. Teils wurden Lokomotivechuppen umgebaut — in 
Grunewald, Westend, Lichtenberg-Friedrichsfelde, 
Grünau —, teils wurden Wagenschuppen neu gebaut — in Tempel- 
hofund Erkner —. Die Schuppen fassen 2 bis 5 Ganzzüge, haben 
daher 155 m Länge, die Gleise einen Abstand von 5m. 


Es hat sich herausgestellt, daß es nicht nötig ist, sämtliche Gleise 


mit den teuren Reinigungsgruben zu versehen. Es genügen Gruben unter 
1 bis 2 Gleisen. 


Ferner bleibt die Frageoffen,obesnötigist, fünfgleisige 
Schuppen zu bauen, die mit allen maschinellen und baulichen Hilfsmitteln 
für die Reinigung ausgerüstet sind. Man wird sich mit der Frage beschäf- 
tigen, ob sich nicht in Schuppen leichterer Bauart in möglichst großem 
Umfang die Unterstellung der Wagen ermöglichen läßt, während auf den 
Abstellbahnhöfen ein auf 3 bis 4 Gleise eingeschränkter schwerer 
Schuppen der Reinigung dient. Eines dieser Gleise muß man für den 
Betriebsplan als durch einen reparaturbedürftigen Zug dauernd belegt 
ansehen. Die anderen Gleise müssen dem Reinigungsumlauf genügen. 


Bild 4. 


BAHN 


Wustermark 


Werder 


{\ Oranienburg 


b Borgstort 


elektrische Strecken 
Velten —— Lumplsirechen 
1 Honspannungs - Schaitwerk 
J Hochspannungs - Schaltwerke mit Unterwerk 
17 besetzte Unterwerke 
31 ferndediente Unterwerke 
3 Fahrleitungsmeistereien 
N Triedwagenschupper 
- B Stromschienenkolonnen 
« 1 Kabelkolonne 


(O Hermsdorf 


S Uchtenfeide Ost 
Potsdam e 
E + 
er) Stahnsdorf 
va 


Beelitz Heiistätten 


Fürstenwalde 


Zossen Nönigswusterhausen 


Die Betriebsstellen des elektrischen Personenzugdienstes der Berliner S-Bahn. 
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Stützen für die Dachkonstruktion sollte man zur Verbilligung nicht 
scheuen. Sie hindern im Betrieb nicht. 


Die Lösung, große Schuppenanlagen mit Breitenentwicklung zu 
bauen, ist dem Schuppen mit zwei Zuglängen hintereinander vorzuziehen, 
nötigenfalls sollte man voneinander unabhängige Schuppen von einer 
Zuglänge bauen. Bei den beschränkten Entwicklungsmöglichkeiten 
schieden Schuppen mit mehr als 5 Zugbreiten in Berlin aus. Die Lage 
des Schuppens lediglich nach den Geländeverhältnissen zu wählen, um 
sich für eine Entwieklung in die Breite entscheiden zu können, ging 
nicht an. Denn die Verminderung von Leerzugkilometern ist in einem 
Betrieb, der jährlich 32 Millionen Zugkilometer bewältigt, eine zwingende 
Forderung. Immerhin gab und gibt diese Frage vom Betriebstandpunkt 
aus noch immer zu Erörterungen Anlaß und erfordert enges Zusammen- 
arbeiten zwischen Maschinenbetrieb und Bau. 


Berücksichtigt man, daß 10% der Wagen im Ausbesserungswerk 
und in Betriebswerkstätten stehen, dann können immerhin 30% des im 
Betrieb laufenden Bestands untergestellt werden. 


Zusammenstellung 21. 


Wagenschuppen im elektrischen Stadt-, Ring- und Vorortbetrieb. 


Zu- Auf 

Nr. Bahnho Glei sammen | VOTE: 
eise Wagen statt- 

ag gleisen 


I. Vorhandene ältere Schuppen. 


1.| Stettiner Vorortbahnhof . . .. . . . 6 5x8+1x4 44 2x4=8 
SBa ranoni aE ma HA 3 3x4 12 
3. || Oranienburg . oo 4 4x8 32 
ERTEILT 3 3x8 24 2x2=4 
G:11 Yorokatrape: oe RE PERSU N 2 2x4 8 
II. Umgebaute Lokomotivschuppen 
6. Grunewald . . . N 5 5x8 40 
Di en H a ER a AKT 3 2x8+1x4 20 
A Lichtenberg-Friedrichsfelde . ,... 4 4x8 32 
Anana EN OA 5 5x8 | 40 
$ 
10. Erkner 


11.|| Tempelhof ` 


Archiv für Eisenbahnwesen 1931 — Beiheft Remy. 7 
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7. Die Bahnsteige. 

Schnelles Ein- und Aussteigen ist eine noch aus- 
schlaggebendere Vorbedingung für rasche Zugfolge als große Geschwin- 
digkeit. Denn diese läßt sich bei der krümmungsreichen Stadtbahn und 
dem kleinen Bahnhofsabstand (1126 m im Durchschnitt, kleinster Abstand 
708m, kleinster Halbmesser 250 m) nicht über 55 km erhöhen. Daher 
liegt ein wesentlicher Zeitgewinn in der Kürzung der Aufent- 
halte. Es war anzustreben, den Aufenthalt auf 15—17 Sek. herabzu- 
drücken. Bei der Stadtbahn geht die Abfertigung im allgemeinen schneller 
vor sich als auf den Vorortbahnhöfen mit gelegentlicher Gepäckverladung 
und auf den Umsteigebahnhöfen, auf denen auch bei dem an sich dichten 
Verkehr auf das Erreichen der Anschlüsse Bedacht genommen wird. Er- 
leichtertwird dieAbfertigung durch entsprechende 
Höhe der Bahnsteige. Die Bahnsteige waren ursprünglich 
23 cm hoch. . Ein größeres Maß war trotz der Bemühung der Bauleitung 
der Stadtbahn nicht genehmigt worden. Erst 1903 wurden sie auf 76 cm 
erhöht. 

Der Bemessung der jetzigen Höhe von 96 cm lag folgende Be- 
rechnung zugrunde: 


Höhe des Wagenfußbodens über Schienenoberkante 


in unbelastetem Zustand . .......2°.. 110 em 
Absenkung bei gebrochenen Federn . . ... 11 cm 
Abnutzung der Radreiien . . . O. 2. 2 2... 2,5 cm } 14,5 cm 
Abnutzung der Schienen! ! . E TEM . „EN 1,0 cm 
Die Höhe wurde festgesetzt auf . . . 2 ...2.2.22.2.2.2 96,0 cm 


Es würde nach den Erfahrungen bei künftigen Ausführungen eine 
Bahnsteighöhe von etwa 103cm möglich sein. Die bisherige Annahme 
eines Zusammentreffens aller ungünstigen Umstände erwies sich als 
sehr vorsichtig. Die Bahnsteighöhe bedurfte einer besonderen Ausnahme- 
genehmigung von den Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung. 

In der Bestimmung der Höhe war außerdem eine Grenze gesetzt. 
Es wurde verlangt, daß das Öffnen von Abteiltüren 
möglich bleiben sollte. Der Fall wäre auf der Stadtbahn denk- 
bar, wenn die Fernzüge ausnahmsweise über die Stadtgleise geleitet 
werden müßten. Die Abteiltüren liegen, von Schienenoberkante aus gè- 
messen, beim Aufschlagen 105,4 cm hoch. Selbst die üblichen Unregel- 
mäßigkeiten in Rechnung gezogen, würde auch bei dieser Forderung eine 
größere Höhe als 96 cm möglich sein. 

Größere. Überlegungen erforderte das Maß des Abstands der 
Vorderkante des Bahnsteigs von der Gleismitte® 
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Dieses Maß gründete sich auf folgende Rechnung: 


1. Halbe Breite der Fahrzeugumgrenzung . . - .. 1575,0 mm 
2. Elastische Verschiebung der Schiene Hielo onia apg 2,0 « 
- Seitliche Verschiebung der Schiene bei einer Änderung der 
Überhöhung: um ömma pp 2slaiı indani mob. Inn. mis Bar, 
4. Einseitiges Setzen der Tragfedern . . . 2 2 2 2 Sn. 0,8375, 
5. Änderung der Spurweite um 10 mm . . 2 2 2.2 2 um. 50 „ 
6. Einseitige Querverschiebung in den Achslagern und Querver- 
schiebung der Drehgestellzapfen aus der Mitte . . : 2.2... 26,0 er 
7. Halber Spielraum zwischen der normalen Gleislage mit 1435 mm 
Spurweite und abgenutzten Rädern 1435—1410 . . - »... Jans, 
2 1624,5 mm 


Danach wurde in der Geraden ein Abstand von 1625 mm gewählt. 
Das Maß von 1650 mm mußte an allen Bahnsteigen beibehalten werden, 
an denen Dampfzüge im regelmäßigen Verkehr vorbeifahren. 


Treten die ungünstigen Umstände zugleich auf, so hat der Austritt 
an der Schiebetür nur % mm Abstand von der Bahnsteigkante. Das Tritt- 
brett würde praktisch schrammen. Normal ist also die Lücke 5,0cm 
groß. 

Bei gekrümmtem Bahnsteig ergeben sich bei der großen 
Länge der Wagen größere Maße. Sie wachsen bei 250 m Halb- 
messer, dem kleinsten auf der Stadtbahn vorhandenen Halbmesser, bei 
nach innen gekrümmtem Bahnsteig auf höchstens 24,3cm, bei nach 
außen gekrümmtem Bahnsteig auf 28,7cm. Diese Maße können jedoch 
nur beim Zusammentreffen aller ungünstigsten Umstände eintreten. 
Normal kann man nur mit 19,86 cm rechnen. Im Betrieb haben sich 
höchstenfalls 21 bis 22 cm ergeben. Die Überwachung erfordert genaue 
landmesserische Festlegung der Gleise, 

Gegenüber Bedenken gegen diese in der Länge der Wagen be- 
dingten Maße verdient hervorgehoben zu werden, daß in London bis 
42 cm Lückengröße festgestellt wurde. Nicht weniger Interesse verdient 
der Umstand, daß bei’den Stadtbahnabteilwagen unter gleichen Umständen 
die Lücke 26 cm betrug. i 

Bei den alten Abteilwagen mußte der Reisende eine Stufe von 18,9, 
eine weitere von 23,8 cm überwinden, bei den neuen Wagen ist nur 
eine Stufe von 14 cm, bei besetzten Wagen von geringerer Höhe vor- 
handen, 

Erhöht werden mußten 93 Bahnsteige. Von den 36 Bahnsteigen der 
Nordstrecken sind bisher neun erhöht worden. Die sieben Bahnsteige 
der Strecke nach Lichterfelde Ost wurden 1929/30 erhöht. 


7° 
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8 Die Hochbauten. 


Im Rahmen der Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen war eine große Reihe vonHochbauten auszuführen. Drei 
Empfangsgebäude, auf dem Bahnhof Ausstellung westlich 
Charlottenburg, auf dem Bahnhof Eichkamp an der neuen Vorort- 
strecke nach Spandau, eine neues Empfangsgebäude auf Bahnhof Wann- 
see, ferner zwei große Schaltwerke, in Halensee und am 
Markgrafendamm, 48 Bauten für Schalt- und Gleichrichter- 
werke, die neuen Wagenschuppen und die Hochbauten des 
Eisenbahnausbesserungswerks in Berlin-Schöneweide 
harrten der Formgebung. Der Entwurf des Bahnhofsgebäudes Aus- 
stellung im Kreuzungspunkt der Ringbahn mit der Stadtbahn, das ein- 
seitig am Rand eines 9m tiefen Einschnitts gelegene Empfangsgebäude 
Eichkamp stellten keine alltäglichen Aufgaben dar. Die Gleich- 
riehterwerke in den verschiedensten Größen, ihre Lage durch die 
jeweils eigentümliche Umgebung mitten in der Stadt, draußen an den Vor- 
ortstrecken zwischen offener Bauweise, die Grundrißlösungen durch den 
Zweck bedingt, forderten eine ganz neue architektonische Komposition. 
Draußen am Adlergestell in Berlin-Schöneweide war bei dem Aus- 
besserungswerk Gelegenheit für die Formgebung für einen modernen 
Fabrikbau gegeben. 

Die Ausführung dieser Bauten hat den Beifall der Fachwelt gefunden. 


9. Bahnhofs- und Streekenumbauten. 


a) Die Umbauten der Bahnanlagen westlich Char- 
lottenburg. 

Die Umbauten westlich Charlottenburg waren von einem wirt- 
schaftlich wichtigen Gedanken getragen. Der Vorortver- 
kehr Spandau—Berlin wurde bisher in zwei Verkehrsbeziehungen von der 
Reichsbahn gepflegt, einer Vorortlinie von Nauen und Wustermark über 
Jungfernheide nach dem Lehrter Fernbahnhof und einer zweiten Ver- 
bindung Spandau West—Charlottenburg—Ferngleise der Stadtbahn. 
Schon vor 20 Jahren hat man diese Strecke anläßlich des Baus der Renn- 
bahn Grunewald und des für sie bestimmten Bahnhofs Rennbahn teil- 
weise von den Ferngleisen von Spandau bis Heerstraße losgelöst. Dor t 
aber mündete sie in die Ferngleise wieder ein. Die Belastung der Fern- 
gleise mit dem Durchgangsverkehr verhinderte eine Pflege des sehr ent- 
wicklungsfähigen Vorortverkehrs nach Spandau. Denn die Ankunft- 
und Abfahrtzeiten der Fernzüge fallen mit den Stunden des Vorort- 
berufsverkehrs zusammen und verbieten die Durchführung eines dichten 
starren Fahrplans. Ein Halbstundenverkehr und teilweiser 
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40 Minuten-Verkehr reicht aber zur Verkehrswerbung nicht 
aus. Daher die Überfüllung der Straßenbahn auf zwei, wenn auch noch 
So unzulänglichen und in großem Zeitabstand folgenden Verbindungen. 


Auf Wunsch der Stadt Berlin wurde mit der selbständigen Ein- 
führung der Vorortgleise die Verlegung der Ferngleise verbunden. Der 
Grunderwerb geschah auf dem Weg des Austauschs, die Stadt steuerte 
außerdem 1 Million Reichsmark zu den Kosten bei. 


Die Verlegung der Vorortstrecke und der Plan der Stadt, an der 
Heerstraße ein 60 ha großes Gelände für Ausstellungen zu 
erschließen, ergab den Gedanken, den Übergangsverkehr von dem Nord- 
und Südring nach und von Spandau und Grunewald und den Ortsverkehr 
nach dem Ausstellungsgelände durch den Bau eines neuen Bahnhofs im 
Schnitt der Ring- und Vorortgleise zu verbessern. Dieser neue Bahnhof 
Ausstellung war für täglich mindestens 26000 umsteigende 
Reisende einzurichten. 

An Sonntagen fallen die vom Südring nach der Stadtbahn 
fahrenden Züge aus. Der Bahnhof nimmt daher im Umsteigeverkehr den 
ganzen Wechsel Stadtbahn-Ring auf. Der Verkehr war mindestens auf 
50 000 Reisende zu bemessen. An Sonntagen mit halbwegs gutem Aus- 
Jlugswetter hat der Verkehr die 100000 weit überschritten. 
Hierzu mußte mit dem Ausstellungsbesuch gerechnet werden, der dem 
Bahnhof an besuchten Ausstellungstagen im Orts verkehr etwa 20 000 
Besucher bringen dürfte, im Spitzenverkehr an Sonntagen etwa das 
Doppelte, 

Auf Bahnhof Charlottenburg bestand sowohl auf der 
Stadtgleisseite wie auf der Ferngleisseite je eine schienengleiche 
Kreuzung. Beide wurden im Zusammenhang mit den Umbauten 
durch die von Bahnhof Heerstraße aus weit ausschwenkende Verlegung 
der Ferngleise beseitigt. Die Beseitigung der Kreuzung auf der 
Stadtgleisseite und die hierdurch ermöglichte fahrplanmäßig bessere 
Pflege des wichtigen Verkehrsstroms Schöneberg—Wilmersdorf—Stadt- 
bahn war ebenfalls als werbetechnischeMaßnahme gedacht. 


In die Neubauten eingeschlossen ist die Verlegung des Bahnhofs 
Eichkamp von der Strecke nach Grunewald an die Strecke nach 
Spandau sowie eine Verlegung des Bahnsteigs am Bahnhof Heerstraße. 

Bei dem Umbau wurden 790 000 m? Erde bewegt, als kleinster Halb- 
Messer wurden 250 m, als größte Neigung 1 : 45,6 gewählt. 


Der Bahnhof Ausstellung wurde als erster Bahnhof der Reichsbahn 
T zweiFahrtreppen ausgerüstet. Der Platz für den Einbau zweier 
weiterer Fahrtreppen ist offengehalten. Der tiefgelegene Stadtbahn- 
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steig ist zunächst nur über den Ringbahnsteig erreichbar. Doch ist eine 
Ergänzung möglich. Der 12 m tiefer als der Vorplatz liegende Stadt- 
bahnsteig kann später unmittelbar von oben, ebenfalls mit Fahrtreppen 
zugänglich gemacht werden. 


b) Der Umbau des Bahnhofs Wannsee. 


Wannsee ist einer der meist besuchten Ausflugsorte Berlins. 
Gezählt wurden gelegentlich 59000 ankommende Reisende an einem 
Tag. In Wannsee laufen die Stadtbahnstrecke Charlottenburg—Grune- 
wald—Wannsee—Potsdam und die Wannseebahn Potsdamer Bahnhof— 
Wannsee zusammen. Es durchlaufen den Bahnhof die Ferngleise Char- 
lottenburg—Güsten, die bis Wannsee gleichzeitig dem Vorortverkehr 
dienen, und es beginnt daselbst die Stichbahn Wannsee— Stahnsdorf. Da 
mit zwei Bahnsteigen der Verkehr von über 200 durchlaufenden und über 
200 kehrenden Zügen nicht mehr abzuwickeln war, wurde ein dritter 
Bahnsteig gebaut und die Vorortzüge im Richtungsbetrieb in den Bahn- 
hof eingeführt. 


c) Die Vorortstrecke Jungfernheide—Gartenfeld. 


Beim Beginn der Elektrisierung kam mit den Siemenswerken eine 
Vereinbarung über den Bau einer Stichbahn von Jungfern- 
heide am Nordring nach Gartenfeld zustande. Die aus 
dem Südosten, Osten und vom Nordring kommende Belegschaft der Werke 
erreichte bisher ihre Arbeitstätte über den Bahnhof Jungfernheide oder 
Siemensstadt-Fürstenbrunn. Soweit die Arbeiter und Angestellten nach 
Jungfernheide fuhren, gelangten sie von dort aus zu Fuß oder mit der 
Straßenbahn nach Siemensstadt. Die Reisenden nach Siemensstadt- 
Fürstenbrunn stiegen, zumeist in Putlitzstraße, in die vom Lehrter Bahn- 
hof kommenden Vorortzüge nach Nauen oder Wustermark um. Der 
Reichsbahn konnte eine engere Verbindung dieses Stadtteils mit ihrem 
Stadtbahnnetz nur willkommen sein. Seit Eröffnung der Strecke können 
im Berufsverkehr unmittelbare Verbindungen vom Nordring, namentlich 
aus dem Stadtteil Weißensee, nach den Stationen der neuen 4,6 km langen 
Strecke gefahren werden. Die Arbeiter werden mittels der Haltestellen 
Wernerwerk, Siemensstadt und Gartenfeld in die nächste Nähe der Ar- 
beitstelle herangebracht. 


Die Bahn ist bedeutungsvoll für eine später denkbare Fortsetzung 
des Stadtbahnnetzes in den Spandauer Forst. Die Baukosten wurden cia 
einem Drittel von der Reichsbahn, zu zwei Dritteln von der Firma Sie- 
mens getragen. Sie werden sich auf etwa 14 Mill. RM belaufen. Sie 
fallen nicht unter den Elektrisierungsfonds. 
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d) Die Verlängerung der Vorortstrecke nach 
Kaulsdorf bis Mahlsdorf. 

Eine der Vorortstrecken, auf denen die regelrechte Abwicklung des 
Vorortverkehrs durch den Fernverkehr äußerst behindert ist, ist die O s t- 
bahnstreeke Berlin—Küstrin. Sie wurde 1900 von dem Vor- 
ortverkehr losgelöst, indem man die alte Ostbahnstrecke bis Kaulsdorf 
nur für den Vorortverkehr betrieb, südlich eine neue Fernstrecke baute, 
die bei Kaulsdorf in die alte Fernstrecke übergeht. 

Nach dem Östen verkehren daher auf besonderen Vorort- 
&8leisen Züge von Kaulsdorf über die Stadtbahn nach dem Südring. 
Ab Kaulsdorf verkehrten im Dampfbetrieb die Züge mit 30 Minuten Zug- 
folge, in Lichtenberg-Friedrichsfelde wurden zwei Züge stündlich ein- 
geschaltet. Von hier aus liefen also 4 Züge in der Stunde. Im elek- 
trischen Betrieb setzen 4 Züge in der Stunde bereits in Kaulsdorf ein. Ab 
Lichtenberg wird die Zugfolge auf 6 Züge verstärkt. Außerdem sind die 
Vorortgleise mit Güterzü gen der Ostbahn belastet, die über diese 
Gleise in den Verschiebebahnhof Lichtenberg-Friedrichsfelde eingeführt 
werden. 

Außer den Stadtbahnzügen laufen Züge auf den Ferngleisen von 
Strausberg über Kaulsdorf nach der Stadtbahn. Diese Züge benutzen auch 
auf der Stadtbahn die Ferngleise. Die Züge fahren halbstündlich ab 
Strausberg über Kaulsdorf nach dem Schlesischen Bahnhof mit einigen 
Durchführungen bis Charlottenburg. Besondere Rennzüge fahren 
ab Hoppegarten und Strausberg bis Charlottenburg. Der Sonntags- und 
namentlich der Rennverkehr kann, behindert von der Lage der abends 
in Berlin ankommenden D-Züge, nicht mehr in einer befriedigenden Form 
bedient werden. Abhilfe könnte nur der viergleisige Ausbau bis Hoppe- 
Sarten und demnächst bis Strausberg schaffen. Die Notlage forderte 
jedoch Beschränkung. Notwendig war es aber, das Stadtbahngleispaar 
zunächst bis Mahlsdorf zu verlängern. 

Der Vorort Mahlsdorf ist eines der Beispiele einer aufblühen- 
den Siedlung in der Umgebung Berlins. Mahlsdorf hatte vor dem Krieg 
einen abgehenden Verkehr von täglich 1500 Personen. Der Verkehr 
stieg 1928 auf 5400, 1930 auf 6500 abfahrende Personen. Die Einwohner- 
zahl vermehrte sich von 1924 bis 1927 von 8000 auf 11 000 Bewohner. Der 
Fahrkartenverkauf wuchs von 487 000 Stück im Jahr 1923 auf 1,042 Mil- 
lionen im Jahr 1928, im benachbarten Kaulsdorf in derselben Zeit von 
368 000 auf 811.000 Stück. Es liegt ein Stück wohlverstandener Verkehrs- 
politik in einer solchen natürlichen Verlängerung des Vorortnetzes, 
wenn man zugunsten der Reichsbahn alsdann auf den Bau einer Straßen- 
bahn verzichtet und den Bewohnern das schnellere Verkehrsmittel mit 
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dichter Zugfolge zugänglich macht. Diese Überlegungen sind typisch 
und werden wiederkehren. Sie fanden Reichsbahn und Stadt zu einer 
gemeinsam geförderten Lösung bereit. Die Stadt verschafft einen Kredit 
zu mäßigem Zinsfuß (5%), die Reichsbahn baut, zahlt in sechs Raten 
zurück und zeigt Entgegenkommen bei der Unterführung einer künftigen 
Straße hoher Ordnung beim Bahnhof Mahlsdorf. 


Die Kosten des Baus und der elektrischen Ausrüstung belaufen 
sich für die 2,55 km lange Baustrecke auf 2,813 Millionen RM. Sie fallen 
nicht unter den Elektrisierungsfonds. 


Die elektrischen Stadtbahnzüge fahren bis Mahlsdorf. Die Vor- 
ortzüge der Oststrecke von Strausberg halten nicht mehr in Kauls- 
dorf, sondern inMahlsdorf. Dort ist der Übergang. Die Mahlsdorfer 
Siedler stehen dann nicht mehr, namentlich Sonntags, vor überfüllten 
Zügen, sondern sie werden von ihrem Wohnort aus mit elektrischen 
Zügen bedient. 


Eine Rentabilität wird nach 5 Jahren erwartet. Den Ausgleich bis 
dahin liefert der niedrige Zinsfuß des Leihkapitals. 


e) Die Umstellung auf den Nordstrecken. 

Die Nordstrecken der Vorortbahnen vom Stettiner Vorort- 
bahnhof nach Velten, Oranienburg und Bernau wurden 
1924/26 elektrisiert. Der Wagenpark der drei Strecken setzte sich ur- 
sprünglich aus Versuchsausführungen zusammen. Die Motore entsprechen 
nicht mehr den Anforderungen. Das Innere der Wagen sticht wesentlich 
gegen die neuen Wagen ab. Diese Wagen sollen allmählich durch die 
neue Bauart der Elektrisierung 1926/28 ersetzt werden. 

Es muß ferner andieErhöhung der Bahnsteige von 76cm 
auf 96 cm über Schienenoberkante gedacht werden. Die Durchführung 
wird sich über mehrere Jahre erstrecken. 

Ferner waren auf den Nordstrecken Arbeiten betriebselektrischer 
Art in der Beseitigung von Störungstellen zu erledigen. 


f) Die Umstellung auf der Strecke Potsdamer 
Ringbahnhof-—Lichterfelde Ost. 

DieVorortstrecke nach Lichterfelde Ost wurde seit 
ihrer Elektrisierung 1903 mit einer Stromstärke von 550 Volt betrieben. 
Die Wagen der Strecke, 32 Trieb- und 23 Beiwagen, liefen seit 25 Jahren. 
Es wären noch Abteilwagen mit eingebauten Führerständen. Nach fünf- 
undzwanzigjährigem Dienst verursachten sie unverhältnismäßige Aus 
besserungskösten. Sie mußten daher ersetzt werden. Die Ersparnis an 
jährlichen Ausgaben ist auf 80 000 RM zu schätzen. 
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Mußte man die Wagen ersetzen, so war die Umstellung der 
Strecke von 550 Volt auf 800 Volt Spannung gegeben. Denn eine 
Reihe von Wagen für die Spannung von 550 Volt einzurichten, hätte 
gegen die Freizügigkeit der Wagen verstoßen. Sie auf beide Betrieb- 
Spannungen zu bringen, war teuer. Auch die Strombezugsverträge 
wirkten sich auf den Bezug der über 5 Millionen Kilowattstunden im Jahr 
derart aus, daß diese Ersparnis allein die Umstellung auf 800 Volt recht- 
fertigte. 

Gleichzeitig war die Erhöhung der sieben Bahnsteige 
auf der Strecke vorzusehen. 


Bei den Zügen bildeten ein Triebwagen 3. Wagenklasse, ein 
Leitungswagen 3. Klasse und ein Triebwagen 2./3. Klasse eine Einheit. 
Die gewöhnliche Zuglänge bestand aus zwei solcher Einheiten. Der Zug 
hatte 700 Sitz- und Stehplätze, 391 Sitzplätze standen 309 Stehplätzen 
gegenüber. Die Bedienung wird nunmehr mit Dreiviertelzügen bewerk- 
stelligt. In diesen stehen bei normaler Besetzung 363 Sitz- und 510 Steh- 
plätze, also 873 Plätze zur Verfügung. 


10. Sieherungs- und Fernmeldeanlagen. 


Aus der Entwicklung des Betriebs der Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen sei erwähnt, daß die Stadtbahnblo&kstellen 1889 soweit ver- 
mehrt wurden, daß der 5-Minutenbetrieb erreicht wurde, 1892 eine weitere 
Verkürzung der Blockstrecken für den 3-Minutenbetrieb stattfand, und 
daß 1896 die Bahnhöfe selbst zu Blockabschnitten eingerichtet wurden. 
Mit der Handblockung läßt sich jedoch eine dichtere Zugfolge als etwa 
24 bis 26 Züge in einer Stunde praktisch im Betrieb der Stadtbahn nicht 
erreichen, mag die theoretische und rein sicherungstechnisch mögliche 
Zugfolge auch bei 30 Zügen in der Stunde liegen. 


Nach Einführung des elektrischen Betriebs sollten aber 
50 km durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit und 90 Sekunden Zugfolge- 
zeit erreicht, also 40 Züge in der Stunde gefahren werden. 


Nach Berechnungen von Brecht konnte man dabei rechnen mit 


einer Signalstellzeit von . . . . . . 2 Sekunden, 
einer Einlaufzeit in den Bahnhof bei 

0,75 m/sec? Verzögerung von . . . 32 > 
einer Haltezeit am Bahnsteig von . . . 25 
einer Räumungszeit bei 0,34 m/sec? Be- 

schleunigung von. . . . 2. <. 30 


Zusammen 89 Sekunden. 
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oder mit 40 Zügen bei 90 Sekunden Zugfolge. Bei einer Anfahrbeschleu- 
nigung von 0,5 m/sec? und einer entsprechenden Räumungszeit von 26 
Sekunden erhielt man 5 Sekunden Rückhalt als Reserve. Man mußte 
deshalb zur selbsttätigen Zugsicherung übergehen. Mittel- 
bar empfahl sich der Übergang zu dem neuen System, weil die Sicherung 
der Blockleitungen Schutzmaßnahmen erforderte, ein Umbau der 
Leitungen daher nicht zu vermeiden war. Als Leiter werden die Fahr- 
schienen benutzt. Sie müssen daher auf Holzschwellen liegen. 

Da die Blockstrecken gegeneinander elektrisch isoliert sein müssen, 
werden an den Endpunkten für die Schienenverbindung Holzlaschen ver- 
wendet. Die Signalanlage wird mit Ruhestrom betrieben. 
Tritt ein Zug in einen Blockabschnitt, so schließt die erste Achse kurz, 
der Anker des Blockschalters fällt ab, und das rückliegende Signal zeigt 
Haltstellung. 

Der äußere grundlegende Unterschied gegen den 
üblichen Grundsatz unseres Sicherungsystems ist: alle Signale zeigen 
als Grundstellung Freie Fahrt, nicht Halt. Der Zug legt 
das Signal selbst auf Halt. Hat er den Blockabschnitt geräumt, geht das 
Signal wieder auf Freie Fahrt. 


Auf den Endbahnhöfen der Stadtbahn in Charlottenburg und 
auf dem Schlesischen Bahnhof, wo Weichen und Signale in Abhängigkeit 
voneinander stehen, werden halbselbsttätige Signale angewendet, Flügel- 
signale, die wie üblich als Grundstellung Halt zeigen. Sie werden von 
Hand auf-Fahrt gestellt, dagegen legt sie der Zug selbst auf Halt. 

Gewählt wurde ein Lichtsignal, das drei Begriffe gibt. Jeder 
Begriff wird durch zwei waagerecht nebeneinander angeordnete 
Lichter wiedergegeben. Das Lichtsignal ist, auch bei Tage, erheblich 
besser sichtbar als das Flügelsignal. Namentlich in den dunklen Bahn- 
hofshallen, vor dem dunklen Hintergrund der Häusergiebel auf der Stadt- 
bahn, in Krümmungen, im Nebel und durch die stets mögliche Anordnung 
links von der Fahrtrichtung bewährt das Signal seine guten Eigen- 
schaftent, 

Bei der dichten Zugfolge war es zweckmäßig, den Triebwagenführer 
nicht nur über den Zustand der ersten, sondern auch der zweiten 
Blockstrecke an jedem Signal zu unterrichten. 


! Die Anordnung links von der Fahrrichtung empfahl sich wegen der 
besseren Sicht in den Krümmungen, aus Ersparnisgründen (kürzere Signalbrücken, 
derselbe Rahmen dient für die Anbringung der Lichteignale in beiden Rich- 
tungen), und wegen Vermeidung von Verwechslungen mit den Lichtern der Fern- 
gleissignale. Die Lösung ist also im wesentlichen durch den viergleisigen Be- 
trieb bedingt. 
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Das Signal zeigt daher auf der freien Strecke: 
grün-zrün, freie Fahrt, der erste und der zweite Blockabschnitt sind unbesetzt, 


grün-gelb, freie Fahrt, vorsichtig fahren, der erste Blockabschnitt ist frei, der 
zweite Blockabschnitt ist noch besetzt, 


gelb-zelb, Halt, der erste Blockabschnitt ist besetzt, Ausschalten der 
Fahrsperre, vorsichtig mit 15 km Stundengeschwindigkeit 
vorfahren. 


Bei der Einfahrt in den Bahnhof: 
grün-grün, Einfahrt frei, 
rot, Halt. 

Neu ist daher: das Haltsignal auf der Strecke wird durch 
Doppelgelb gegeben, nicht mehr durch Rot. Zu dieser Entscheidung kam 
man, weil Rot in seiner bisherigen Bedeutung als unbedingtes 
Haltsignal erhalten bleiben sollte, an dem der Zug nur mit be- 
Sonderem schriftlichem oder mündlichem Auftrag 
vorbeifahren darf. Bei der selbsttätigen Zugsicherung hat der 
Triebwagenführer jedoch die Befugnis, an dem auf Gelb-Gelb stehenden 
Haltsignal vorbei auf der Strecke vorzurücken, nachdem er gehalten hat. 


Das rote Haltsignal ist zur Deckung der Bahnhöfe bei- 
behalten worden. Für die Einfahrt in die Bahnhöfe auf Befehl „A d“ ist 
in den Einfahrtsignalen ein „Ad*-Signal, drei weiße Lichter in Drei- 
ecksform ( „° ,), eingebaut. Erscheinen die Lichter, betätigt vom 
Aufsichtsbeamten, dann ist die Vorbeifahrt am Signal gestattet. 


Überfährt der Zug das Haltsignal unrechtmäßig, so bremst die 
selbsttätige Fahrsperre den Zug ohne Zutun des Fahrers ab. 
Jedes Signal, auch das Hauptsignal der Strecken mit Handblockung, ist 
mit einem beweglichen Streckenanschlag ausgerüstet, einer Streich- 
Schiene seitlich des Gleises, etwa 3% m über der Fahrschiene. Bei 
freier Fahrt am Signal ist sie weggedreht, bei Halt dagegen ragt sie 
vor und wird von einem Fahrhebel am Wagen getroffen, der sich dabei 
umlegt und auf die Luftbremse wirkt. 


Darf der Zug an einem Haltsignal vorbeirücken, so kann die Aus- 
lösung der Bremsung vom Führerstand aus ausgeschaltet werden. Be- 
dienen kann diese Auslösung jedoch nur der Zugbegleiter. Beide Zug- 
beamten sind also beim Vorrücken an einem Haltsignal beteiligt. 


Die6Signallampen für die drei Begriffe sind in einem Signal- 
körper vereinigt. Er ist an einem Ausleger zwischen den beiden Gleisen 
aufgehängt oder er steht, wo genügender Gleisabstand vorhanden ist, auf 
einem schmalen Mast. Es kann stets nur ein Signalbild erscheinen. Bei 
Störung oder Bruch erscheint selbsttätig das Haltsignal. j 
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Die Stöße an den Blockendstellen müssen zwar den Blockstrom unter- 
brechen, dagegen muß der Rückstrom der Fahrleitung ungehindert durch- 
strömen. Diese Bedingung wird durch Drosselstöße erfüllt. Sie 
drosseln den Blockstrom (Gleisstrom), weil er Wechselstrom ist, ab, lassen 
aber den Fahrrückstrom, der Gleichstrom ist, unbehindert durch. 

Außer den Hauptsignalen der elektrisierten Strecken ist die Vor- 
ortstrecke (Dampfstrecke) Berlin—Zossen mit Fahr- 
sperren ausgerüstet. 

Außer der Stadtbahnstrecke Charlottenburg—Schlesischer Bahnhof 
haben noch die Vorortstrecken Berlin—Lichterfelde Ost und 
Jungfernheide—Gartenfeld selbsttätige Streckenblockung- 
Ausgerüstet werden zur Zeit die Strecken Schlesischer Bahnhof—Stralau” 
Rummelsburg und Stettiner Bahnhof—Gesundbrunnen. Die Strecke nach 
Lichterfelde Ost hat jedoch noch Zweibildsignale mit den gleichen Signal-: 
bildern wie die Nachtsignale beim Handblocksystem. Alle übrigen 
Berliner Stadt- und Vorortstrecken besitzen Handblockanlagen. 

DieFernmeldeanlagen mußten verkabelt werden zum Schutz 
gegen den Starkstrom. Für eine schnelle Verständigung bei Störungen 
im elektrischen Betrieb ist eine völlig selbständige Verbindung der 
Gleichrichterwerke und - Bahnhöfe unumgänglich notwendig. Die Er- 
fahrungen beim Beginn des Betriebs, wo der Betrieb zum Teil noch auf 
die Betriebsfernmeldeleitungen angewiesen war, ließen erkennen, daß 
gerade dieser Teil des Anschlags keinerlei Einschränkungen verträgt. 
In der Erdfreischaltung der Block- und der Verkabelung der Fernmelde- 
anlagen steckt eine Menge kaum übersehbarer, bei diesem Betrieb sehr 
teuerer Nebenarbeiten, die zu vorsichtigster Berechnung mahnen. 


11. Der Oberbau. 

DieErhöhung der Geschwindigkeiten erforderte eine 
Durcharbeitung des Oberbaus in den Krümmungen. Hierbei wurde der 
beschleunigten Anfahrt aus der Haltstellung an den Bahnhöfen in der 
Entwicklung der Überhöhung entsprechend Rechnung getragen. Die 
Überhöhung an den Bahnsteigen wurde beschränkt. Für das Maß der 
Überhöhung ergab sich die Begrenzung in der durch den Stationsabstand 
gegebenen Geschwindigkeitsgrenze. Vermittelnde Lösungen waren in 
großer Zahl nötig. Es hat sich herausgestellt, daß man diesen Arbeiten 
größere Aufmerksamkeit schenken muß, als ursprünglich zu übersehen 
war. Die unmittelbar aufgewendeten Kosten sind nicht erheblich, die 
Arbeiten konnten zum großen Teil im Rahmen der planmäßigen Durch- 
arbeitung der Gleise ausgeführt werden. Gerechnet wurde die Über- 
y? 


höhung nach der Formel h = 0,0181 R 
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III. Forderungen des Betriebs. 
1. Grundsätze. 


Der Betrieb ist der Diener des Verkehrs. Forde- 
Tungen des Betriebs an die Organisation der Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen müssen daher in weitem Umfang gleichzeitig Forderungen des 
Verkehrs erfüllen. In gleichem Maß müssen sie aber den Forderungen 
der Betriebswirtschaft Geltung verschaffen. Zwischen Wirtschaft 
und Wünschen des Verkehrs muß der Betrieb die Waage halten. Hierbei 
ergeben sich gewisse Gegensätze. Teils sind sie dem Großstadtverkehr 
im allgemeinen, teils dem Berliner Verkehr im besonderen eigentümlich, 
teils sind sie in Zeitumständen begründet. 


1. Der Verkehr verlangt möglichst den durchgehenden 
Nachtbetrieb, mindestens sehr frühen Beginn und sehr spätes Ende 
des Betriebs. Der Betrieb wägt den teuren Nachtbetrieb und den fast 
ebenso kostspieligen Früh- und Spätbetrieb gegen die geringe Besetzung 
der Züge ab. Eine Ruhepause in der Länge einer vollständigen Dienst- 
schicht würde wirtschaftlich erstrebenswert sein. Angebrochene Nacht- 
schichten sind teuer und schaffen mangelhaft ausgenutzte Dienstpläne. 
Dem steht die späte Polizeistunde entgegen, die das Geschäftspersonal 
zu kostspieligen Nachtfahrten zwingt, wenn die billigeren öffentlichen 
Verkehrsmittel fehlen. Ein Blick auf den Anteil der späten Nachtstunden 
an dem Tagesverkehr lehrt, wie unwirtschaftlich der Nachtbetrieb ist. 


2. Der Verkehr wünscht den Fahrgast ohne Umsteigen 
von jedem beliebigen Punkt des Netzes nach jedem anderen Punkt zu 
befördern. Der Betrieb müßte im Interesse ausschließlich betriebswirt- 
schaftlicher Erwägungen einen unverzweigfen Einlinienbetrieb er- 
streben. Zwischen beiden Forderungen wägt er ab. Der Betrieb in 
Berlin kommt dem Wunsch des Fahrgastes weitest entgegen. 


3. Der Verkehr bestimmt Beginn und Ende der Zugläufe 
nach den Bedürfnissen der Fahrgäste. Der Betrieb sucht 
mit diesen Forderungen Einschränkung der Leerläufe, 
günstige Übernachtungsgelegenheit des Zugpersonals zu verbinden und 
Personalfahrten zu vermeiden. 


4. Der Verkehr muß seine Aufgabe in einer bequemen 
Fahrgelegenheit der Fahrgäste auch im Berufs- und 
Stoßverkehr sehen. Der Betrieb sieht den Erfolg neben einem er- 
freulich besetzten Zug der einen Richtung in den meisten Fällen durch 
den schwachbesetzten oder leer fahrenden Zug der Gegenrichtung be- 
einträchtigt. 
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5. Der Verkehr wünscht dichte Zugfolge, derBetrieb 
muß Zugkilometer und verfügbare Wagenzahl in seine 
Rechnung einstellen. 


6. Die Öffentlichkeit setzt sich bei unwirtschaftlichen Er- 
gebnissen der Verkehrsmittel unter Berufung auf kaufmännische Ge- 
bräuche für Vermehrung des Umsatzes unter Verbilli- 
gung des Angebots ein. Vermehrung des Umsatzes ist Ver- 
dichtung der Zugfolge. Verbilligung des Angebots heißt Herabsetzung 
der Tarife. Es wird bei diesen Vorschlägen die beherrschende 
Höhe der festen Kosten übersehen und die Zwangslage der Ver- 
waltung, eine einmal erhöhte Zugfolge und noch mehr einen einmal herab- 
gesetzten Fahrpreis sobald nicht wieder zum Nachteil der Fahrgäste 
ändern zu können. Der Kaufmann kann einen Fehlschlag sofort wieder 
rückgängig machen, ein Verkehrsunternehmen ist durch Gesetze und 
Stimmungen gebunden. 


Erwägungen dieser Art haben von Anfang an die Betriebsform auf 
der Stadtbahn, der Stadt- und Ringbahn, den Vorortbahnen, bestimmt. 


2. Die Entwieklungsgeschichte des Betriebs 
auf den Stadt-, Ring- und Vorortbahnen (Zus. 22). 


a)DerBetriebaufderRingbahnbiszur 
Eröffnung der Stadtbahn. 


Die Ringbahn eröffnete 1871 den Betrieb auf der östlichen Hälfte 
vom Potsdamer Bahnhof bis Moabit, 1877 wurde der Ring geschlossen. 
Zunächst fuhren nur zwei Züge in jeder Richtung am Tag. Gegen Ende 
der 70er Jahre fuhren zehn Züge in jeder Richtung. 


b) Der Betrieb auf der Stadt- und Ringlinie und 
der Vorortbetrieb 1882 bis 189. (Bild 5). 


Bei der Eröffnung der Stadtbahn 1882 wurde der Betrieb der Ring- 
bahn mit der Stadtbahn verbunden. Man fuhr nur zwei reine Stadtbahn- 
verbindungen vom Schlesischen Bahnhof bis zum Zoologischen Garten 
und nach Charlottenburg, dehnte sie aber einige Jahre später bis Westend 
aus. Gegenüber unserem heutigen Betriebsbild war es eigentümlich, daß 
die Vorortverbindungen noch sämtlich über die Fern gleise 
der Stadtbahn geleitet wurden. Die Endpunkte des Vorortbereichs waren 
Werder und Spandau im Westen und Erkner im Osten. Die Wannseebahn 
gehörte noch nicht zu dem eigentlichen Vorortbetrieb. 


1 Besondere Anlage. 


Betriebs- 
kilo- 
meter 


Jahr 


Zusammenstellung 22. 


Betriebsentwicklung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, 


Zahl der Züge auf der Stadtbahn 


1013 


1013 


auf den Ferngleisen 


Fern- 
züge 


114 


Vorort- 
züge 


im 
zu- ganzen 


sammen 


811 
446 
523 
535 
597 
606 
721 


946 


125 750 

123 | 123 

— | 1013 
| 


123 | 1136 


1 Die Strecke Nordbahnhof—-Gesundbrunnen fiel weg 
2 Rd. 15 km gleichzeitig Dampf- und elektrische Beltehährecke. 


is zu 1781 Züge 


1882 
1891 
1892 
1893 
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1895 
1900 
1913 
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1990P | 523,112] 163 
APEI. 
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4 Alte 


Vorortbetrieb. 
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Ring- und Vorort- || gefahre- 
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1000 
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1165 
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2332 
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bindun- 

Pia Tan Lokomo- 
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Zahl der 
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1912: 2959 Persw. 


+ 24 Triebwg. 
140 Triebwg. 


1820 Perswg. 
716 Triebwg. 
511 Steuerwg. 
229 Beiwg. 


D = Dampfbetrieb, E = elektrischer Betrieb. 


oraban nach Potsdam—Werder mit 70 Zügen und 7 Verbindungen gehörten noch nicht zum 


4100 Perswg. 
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Darnach begann der Betrieb 1882 mit folgenden Verbindungen: 


1. zwei reine Stadtbahnverbindungen Schlesischer 
Bahnhof— Zoologischer Garten und nach Charlottenburg, später 
bis Westend, 

2. derHalbringimNorden (Nordring): Westend oder Hunde 
kehle—Nordring—Stadtbahn— Westend, 

3. der Halbring im Süden (Südring): Westend oder Char- 
lottenburg—Stadtbahn—Südring— Westend oder Charlottenburg. 
Hierbei wurde entweder der Potsdamer Bahnhof oder der 
Dresdener Bahnhof bei jeder Fahrt berührt, 

4. eine Verbindung Dresdener Bahn h o f-Südring—Grune- 
wald—Hundekehle. 


Im Vorortverkehr fuhren, sämtlich auf den Ferngleisen der 
Stadtbahn: 

1. eine Verbindung Erkner—Schlesischer Bahnhof—Stadtbahn— 
Hundekehle, 
Schlesischer Bahnhof—Stadtbahn— Werder, 
Schlesischer Bahnhof—Stadtbahn— Westend— Spandau, 
Schlesischer Bahnhof—Stadtbahn—Charlottenburg— Spandau. 


e m 


Der jetzige Bahnhof Halensee hieß damals Grunewald, der heutige 
Bahnhof Grunewald hieß Hundekehle. Die Vorortzüge nach Spandau über 
Westend benutzten damals eine heute nur von Güterzügen befahrene Ver- 
bindung zwischen dem Nordring und der Lehrter Bahn. Die-Spandauer 
Vorortzüge über Charlottenburg fuhren auf den neuen Ferngleisen der 
Lehrter Bahn. 


Auf der Ostbahn fuhren außerdem Vorortzüge: 
5. Schlesischer Bahnhof—Strausberg—Münchebereg. 


Zugbildungstationen waren Westend und Schlesischer Bahnhof. 

Es entsprach dem Aufblühen des Berliner Zoologischen Gartens, 
einer damaligen Sehenswürdigkeit ersten Ranges, wenn Sonntags nach 
Bedarf Sonderzüge von Westend und vom Schlesischen Bahnhof nach dem 
Bahnhof Zoologischen Garten vorgesehen waren. 

Auf der Stadtbahn wurde im Berufsverkehr zwischen dem Schle- 
sischen Bahnhof und dem Zoologischen Garten 10- 
Minuten-Zugfolge gefahren. Auf dem Ring war 60-Minuten- 
Zugfolge. 

Auf den Stadtbahngleisen verkehrten zwischen dem Schlesischen 
Bahnhof und dem Zoologischen Garten 209 Züge täglich, auf den Fern- 
bahngleisen 48 Züge zusammen in beiden Richtungen. Hierzu kamen 
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54 Vorortzüge auf den Ferngleisen, so daß diese mit 102 Zügen belastet 
waren. Die vier Gleise der Stadtbahn bewältigten also 311 Züge. Die 
gesamte Zugzahl im Stadt-, Ring- und Vorortverkehr betrug 271. 

Spärlich war der Verkehr nach den Vororten. Nach 
Spandau fuhren täglich 11 Züge, nach Richtung Werder 6, nach Erkner 10. 

Der eigentliche Stadt-, Ring- und Vorortbetrieb ohne die Strecke 
nach Strausberg—Müncheberg umfaßte 45 Stationen. 

Auf der Potsdamer Strecke der Stammbahn vom Potsdamer Bahnhof 
aus dienten dem Verkehr in Richtung Zehlendorf, Wannsee und Potsdam, 
teils auf der von Zehlendorf abzweigenden Wannseebahn, teils auf der 
Fernbahn 33 Züge täglich. 

Einige Jahre später war diegrößteStundenbelastungauf 
der Stadtbahn 11 Züge, auf dem Ring 2 Züge in einer 
Richtun g. Die Stadtbahngleise wurden werktags von 272, Sonntags 
von 352 Zügen befahren. Der Betrieb begann um 5 Uhr und endete um 
24.00 Uhr. 

1888 wurde die reine Stadtbahnverbindung Schlesischer Bahnhof— 
Zoologischer Garten ausgedehnt auf die Strecke Stralau— Westend. Der 
Vorortverkehr bis Müncheber g wurde eingestellt und nur noch 
bis Strausberg geführt. Dafür wurde er über Erkner bis Fürsten- 
walde weitergeführt. Der Vorortverkehr nach Spandau lief seit 1889 
nur noch auf den Gleisen der Hamburger Bahn. In den beiden Jahren 
1889 und 1892 wurden sechs Blockstellen auf der Stadt- 
bahn ein geschaltet. Die erste Reihe dieser Blockstellen 
sollte den Fünfminutenverkehr ohne Hemmungen sicherstellen, die 
zweite ‚Reihe die 3-Minuten-Zugfolge ermöglichen. Der Verkehr 
wurde nachts bis 1 Uhr ausgedehnt. Auf der Stadtbahn verkehrten 
Nunmehr werktags 338 Züge am Tag. Die Zugfolge in der Stunde 
im Berufsverkehr betrug seit 1892 auf der Stadtbahn 18. Auf dem 
schon damals verkehrsreicheren Nordring verkehrte halbstündlich ein 
Zug auf dem östlichen Teil des Südrings nur bis 9 Uhr, dann war stünd- 
liche Zugfolge. 

Seit 1891 fuhren die Sidringzüge und die ehemalige Verbin- 
dung Anhalter Bahnhof—Grunewald in den neuen Potsdamer Ring- 
bahnhof ein. 

Kaum 10 Jahre nach der Eröffnung der Stadtbahn war das Betriebs- 
bild schon sehr viel dichter. 

Die Länge der im Stadt-, Ring- und Vorortverkehr betriebenen 
Strecken war auf 405 km gestiegen. Die EndpunktedesVorort- 
Verkehrs fallen 1892 mit den heutigen bereits zusammen: Oranien- _ 


burg und Bernau im Norden, Strausberg und Rüdersdorf im Osten, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1931 — Beiheft Remy. 8 
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Fürstenwalde und Königswusterhausen im Südosten, Zossen und Groß 
Lichterfelde im Süden, Werder, Wannsee und Potsdam im Westen, Nauen 
im Nordwesten. Es fehlen noch Wustermark, Velten und die direkte 
Strecke nach Kaulsdorf. Das Netz umfaßte 108 Stationen. 

Noch verkehrten 4 Vorortverbindungen über die Fern- 
gleise der Stadtbahn 
Strausberg— Spandau, 
Strausberg— Potsdam, 
Fürstenwalde—Spandau, 


e NH 


Fürstenwalde—Potsdam. 


Daneben führt aber nunmehr die erste Vorortverbindung über die 
Stadtgleise. 4 
5. Grunewald—Königswusterhausen. 


Auf der Stadtbahn treffen sich auf den Stadtgleisen mit dieser 
Vorortverbindung nach wie vor die Züge des Nordrings, des Südrings 
und einer reinen Stadtverbindung Stralau— Westend. 

Im Norden sind die Verbindungen nach Oranienburg und Bernau 
hinzugekommen. Dabei berühren die Vorortzüge nach Bernau aber noch 
nicht Gesundbrunnen. Die Oranienburger Züge nehmen ihren Anfang auf 
dem Nordbahnhof. Vom Lehrter Bahnhof fahren die Vorortzüge nach 
Spandau—Nauen. Stadtbahnzüge nach Nauen, die noch 1891 gefahren wur- 
den, sind weggefallen. 

Im Süden hat sich mit der Eröffnung des Wannseebahnhofs und 
des Potsdamer Ringbahnhofs (Pow, Por und dazu der Fernbahnhof Pof. 
In den öffentlichen Fahrplänen sind Por und der 1901 eröffnete Bahnsteig 
für die Züge nach Lichterfelde und Zossen, Potsdamer Vorortbahnhof — 
Pov —, in den „Potsdamer Ringzbahnhof“ zusammengezogen) eine große 
Umwertung vollzogen. Vom Jahr 1891 ab fahren auf der Wannseebahn 
werktäglich 76 Züge in jeder Richtung bis Zehlendorf, 20 Züge bis Pots- 
dam. 14 Züge fahren vom Fernbahnhof bis Wildpark, nur 4 hiervon bis 
Werder. Die Südringzüge laufen nur noch den Potsdamer Ringbahnhof 
an. Dagegen fahren die Lichterfelder und Zossener Züge vom Anhalter 
Bahnhof aus. Der Dresdener Bahnhof war 1883 außer Be- 
trieb gesetzt worden. 

Die Stadtbahngleise wurden auf der Stadtseite täglich von 
350 Zügen, auf der Ferngleisseite von 173 Zügen (76 Fern- und 97 Vor- 
ortzügen) befahren. Die Belastung der viergleisigen Stadtbahn war also 
von 311 Zügen im Jahr 1882 auf 523 Züge gestiegen. Der gesamte 
Stadt-, Ring- und Vorortverkehr war von 271 Zügen auf 1000 Züge täs- 
lich gewachsen. 
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In dem Zeitraum von 1892 bis 1896 wurde der Verkehr auf den 
Ringen verdichtet. Auf dem Nord ring wurde neben dem halbstünd- 
lichen Verkehr in den Stunden außerhalb des Berufsverkehrs der 10- 
Minuten-Verkehr im Berufsverkehr eingeführt, auf dem Südring im 
Berufsverkehr der 15-Minuten-Verkehr, außerhalb des Berufsverkehrs 
durchgängig der halbstündliche Verkehr. Nunmehr umfaßte der Ver- 
kehr auf den Stadtbahngleisen täglich 507 Züge werktags. Sonntags 
wurden 90 Züge mehr gefahren (Bild 6). 

Mit dem 1. April 1895, dem Tag der Neuorganisation der 
Preußischen Staatseisenbahnen, wurde die selbständige Stadtbahn- 
Betriebsdirektion aufgehoben. Sie ging in der bescheideneren Form einer 
Betriebsinspektion und einer Verkehrsinspektion auf. Damit wurde sie 
in den Rahmen der neuorganisierten Eisenbahndirektion Berlin einge- 
fügt, die Betrieb und Verkehr zentral leitete. 


Auf der Stadtbahn mußten dem dichten Verkehr folgend 1896 die 
Bahnhöfe als Blockstrecken ausgebildet werden. Der Vor- 
Ortverkehr wurde 1892 auf die neue Zweigbahn Niederschöneweide— 
Spindlersfeld und 1893 nach Schönholz und Tegel ausge- 
dehnt. 

1894 zählte man 114 Bahnhöfe des Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs, 
dieStadtbahn war täglich mit 597 Zügen belastet (428 auf der Stadt- 
seite, 72 Fern- und 97 Vorortzüge auf der Fernseite), und die Gesamt- 
zahl der Züge im Stadt-, Ring- und Vorortverkehr betrug 1142. Noch 
fuhren die Lichterfelder Züge vom Anhalter Bahnhof aus, und die Vor- 
ortzüge nach Bernau ließen Gesundbrunnen östlich liegen, die Züge nach 
Oranienburg fuhren vom Nordbahnhof ab. 

Im übrigen war das Betriebsbild wenig verändert: die Halb- 
Tingzüge im Norden und Süden, eine reine Stadtbahnverbindung von’ 
Stralau-Rummelsburg nach Charlottenburg und Westend, Grunewaldzüge 
in großer Zahl in besonderen Zugläufen von Westend, von Charlotten- 
burg und vom Potsdamer Bahnhof, Vorortzüge im Süden nach Pots- 
dam und Werder, nach Lichterfelde und Zossen und die oben erwähnten 
Stadtbahnverbindungen nebst den Zügen auf den nördlichen Vor- 
Ortstrecken. Aufder Wannseebahn war aber der Betrieb von 
76 auf 90 Züge in dem Abschnitt bis Steglitz täglich in einer Richtung 
gestiegen, auf der Strausberger Strecke in dem ersten Abschnitt 
von 9 auf 17, auf der Oranienburger Strecke von 13 auf 19. Allent- 
halben stellte das Wachstum Berlins größere Anforderungen. 

—— 
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c) Der Betriebaufden Stadt-, Ring-und Vorortbahnen 
von 189 bis zur Elektrisierung 19%. 

Die Entwicklungen der Zugläufe zeigt die Neigung zuimmer 
größerer Mannigfaltigkeit. Im Jahr 1900 fuhr man auf der 
Stadtbahn nicht weniger als 5 reine Stadtbahnverbindungen zwischen den 
Endpunkten Westend, Charlottenburg, Schlesischer Bahnhof, Rummels- 
burg, dazu treten die über die Stadtbahn laufenden Vorortverbindungen. 

Wie sehr man jedem sich regenden Verkehrsbedürfnis nachzukom- 
men versuchte, zeigt ein Blick auf die Zugläufe desNordrings. Dort 
fuhren außer den Halbringzügen noch 8 Zugverbindungen im Berufs- 
verkehr: 

Schlesischer Bahnhof—Nordring— Westend, 

Stralau-Rummelsburg—Nordring— Westend, 

Schlesischer Bahnhof—Nordring— Spandau, 

Niederschöneweide—Nordring— Westend, 

Grünau—Nordring— Westend, 

Frankfurter Allee—Nordring— Westend, 

Gesundbrunnen—Nordring— Westend, 

Tempelhof—StralausRummelsburg—Nordring— Westend. 

Neu traten zum ersten Mal Dreiviertelringzüge im Be- 
rufsverkehr in der Verbindung Weißensee—Westend—Potsdamer Bahn- 
hof auf. 

i Entsprechend der Vermehrung der Einwohnerzahl und dem wach- 
senden Verkehrsbedürfnis der Vororte wurden in diesen Jahren die 
Zugzahlen gesteigert, in vielen Fällen innerhalb sechs Jahre von 1894 
bis 1900 verdoppelt. Namentlich die Strecke nach Grünau wurde sehr 
dicht belegt. Auf ihr fuhren Sonntags in einer Richtung über 100 Züge. 
Die Zugzahl erreichte bald die Zahl der Züge der Wannseebahn, 
der damals meist benutzten Vorortstrecke. 

1903 traten an Stelle der Dreiviertelringzüge die Vollringzüg® 

In Stralau-Rummelsburg wurde der Ringbahnsteig am 1. Mai 1903 
eröffnet. Im Westen dagegen vollzog sich der Übergang in Westend oder 
in Halensee. f ; 

Um dieselbe Zeit (Winter 1902) wurde die Kupplung der Vorort- 
züge von Fürstenwalde mit Spandau aufgegeben, und die seitdem be- 
stehende Verbindung Erkner— Potsdam gefahren. Die Verbindung 
Kaulsdorf— Grunewald wurde 1903 im Winter eingerichtet und 
später zu der heute noch bestehenden Schleifenfahrt nach dem Südring 
ausgebaut. Der Zuglauf Strausberg— Potsdam fiel im Sommer 1904 wes- 
Auch dieser Lauf wurde nach Erkner verlegt. Eine vorübergehende 
Kupplung Potsdam—Grünau (1904/05) wurde wieder aufgegeben. 
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Besonderen Verkehrswünschen entsprangen Verbindungen, die heute 
‚aufgegeben sind. So fuhr eine Berufsverkehrsverbindung vom Nord- 
ring über Jungfernheide mit Übergang auf die Lehrter Ferngleise 
nach Spandau. Sie diente dem Arbeiterverkehr der Gewehrfabriken. 

Schwierig gestaltete sich allmählich die Durchführung der kurzen 
Verbindungen von Westend, Schöneberg und Charlottenburg 
nach Grunewald, namentlich auf dem Bahnhof Westend. 

Immer notleidender wurde dieStadtbahnverbindungnach 
Spandau. Sie blieb auf den Ferngleisen der Stadtbahn und konnte in 
den Büscheln der Fernschnellzüge nicht entwickelt werden. 30- und 40- 
Minuten-Zugabstände bildeten keinen Anreiz zur Benutzung. 

Die Steigerung des Verkehrs aus den Zubringerlinien zur Stadtbahn 
zwang nach dem Kriege (1919) zu der Aufgabe der Halbring- 
züge. Denn die von den Vorortstreeken kommenden Züge wurden seit 
1900 immer mehr auf die Stadtgleise der Stadtbahn überführt. Mehr als 
24 Züge konnten aber nicht gefahren werden. Daher wurden die Stadt- 
bahngleise von den Halbringzügen befreit, an ihre Stelle traten die in 
vermehrter Zahl von Osten nach Westen durchgeführten Vorortverbin- 
dungen. Die Vollringziüge wurden entsprechend vermehrt. 

Allmählich entwickelte sich aber auch der Dampffahrplan zu 
einer größeren Einfachheit. Der letzte Fahrplan vor dem Über- 
gang zu der Elektrisierung zeigte bereits alle Merkmale des kommenden 
elektrischen Fahrplans. Er konnte nur nicht mit der Zugfolge des 
elektrischen Betriebs bedacht werden, und stellte in seiner Form einen 
Größtwert dar. Die Zahl der gefahrenen Verbindungen war aber bereits 
merklich gesunken. 

Äußerlich wuchsen die von den Stadt-, Ring- und Vorortzügen be- 
fahrenen Strecken auf 516 km. Die Züge berührten 157 Bahnhöfe, dehnten 
also ihren Verkehrsbereich um weitere 40 Bahnhöfe seit 1895 aus. Die 
Zahl der Stadtbahnzü ge erreichte vor dem Krieg beinahe das 
erste Tausend, während die Gesamtzahl der Züge das 
zweite Tausend überschritt (Bild 71, Zus. 23 u. 24). 


d) Die Umgestaltung nach der Elektrisierung. 

In der geschichtlichen Betrachtung wurde dem Gesamtbetrieb, aus- 
gedrückt in der täglichen Zugzahl, vornehmlich das Augenmerk zu- 
sewandt. Betriebswirtschaftlieh aber kommt der täglichen Ge- 
Samtzahl der Züge nicht diese Beachtung zu. Es handelt sich in 
einem unter starker Zusammenballung leidenden Stadtschnellverkehr viel- 
mehr um die Einrichtung der Zugläufe in der stärkst belasteten 
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Zusammenstellung 23. 
Übersicht über den Aufbau der Zugläufe der Stadtbahnverbindungen im Berufs- 


verkehr im letzten Dampffahrplan und im elektrischen PARERIA: d = Dampf 
Werktags. e = elektrisch 
Zahl der Züge in einer Richtung 
A Zugläufe in einer Stunde auf der au dem, 
Feier am In einer Rchun Hd a ha aa 
3 Grunewald 
id d d ei d | e 
1d | Kaulsdorf—Stadtbahn—Südring. | 2 Zugläufe Kaulsdorf—Lichtenberg—Stadtbahn—Wilmers- | | 
dorf—Papestraße—Warschauer Straße .. 2...» - | een e 9 ES 
Dampf 2 Zugläufe Kaulsdorf—Lichtenbere—Stadtbahn—Wilmers- | 
dorf—Papestraße—Warschauer Straße . . ... n.. 2| — | —] — | —|—| 2|— 
2 Zugläufe Lichtenberg—Stadtbahn—Wilmersdorf—Pape- | 
StTaBB— TUN nen. sas A ee ee 2| = 35 —|—| 2| — 
le || Mahlsdorf—Stadtbahn—Südring. | 2 Zugläufe Mahlsdorf—Lichtenbere—Stadtbahn—Wilmers- | | 
dorf—Papestraße—Warschauer Straße .. 2.22... —| 2i1—-'1-j1—-|—-|—|2 
Elektrisch 2 Zugläufe Lichtenberg—Stadtbahn—Wilmersdorf—Pape- | 
straBe—Warschauer Straße . . 2 2 2. 22H HH 2m | a ER ra ea a N 
2 Zugläufe Lichtenberg —Stadtbahn—Wilmersdorf—Pape- 
Buana—Orlnaut sa... Zur en ee —| 2|—]|— | —|—|—] 2 
2d | Erkner—Potsdam R a e | -2 Zugläufe Erkner—Friedrichshagen—Stadtbahn— Grune- | | 
wald—Wannsee—Potsdaam s s e Doe nen oa 24 =i =i 2/1 —|— |) — 
Dampf 1 Zuglauf Friedrichshagen—Stadtbahn—Grunewald— 
Wannseo—Stahnsdort, us... 2 me nen 1j—|1— | —- | 11 —-|1—- | — 
3 Zugläufe Friedrichshagen—Stadtbahn—Grunewald -. . | 3| — 1-1 — || 31 — | — 
20 || Erkner— Potsdam .. . .. 0. 4 Zugläufe Erkner—Stadtbahn—Grunewald—Potsdam . . |— | 4 |—  — | —| 4|— | — 
Elektrisch 2 Zugläufe Erkner—Stadtbahn—Grunewald -- 
34 || Grünan_ Westend... 2...» 2 Zugläufe Grünau—Schöneweide—Stadtbahn—Westend— | | | 
Nordring—StralausRummelsburg—Grünau . ..... 2| — 2/|—-—I—-|—-|1—|-— 
Dampt 2 Zugläufe Grünan—Schöneweide -Stadtbahn—Westend . | 2| =4— || ||| — 
2 Zugläufe Spindlersfeld—Schöneweide—Stadtbahn— | | 
Westend—Nordring—Stralau-Rummelsburg—Stadtbahn 
} —Gharlottenburg—Grunewald . . v2 22 2 2 2 2.0. \ 4 \— 2| aN 2 \ — \—\— 
3e || Grünau—Spandau West . . . . || 6 Zugläufe Grünau—Stadtbahn—Spandau West .... I =} e == | — | — li | — 
Elektrisch | | 
Friedrichshagen—Westend . . . || 4 Zugläufe Friedrichshagen—Stadtbahn— Westend—Nord= 
ring—Stralau-Rummelsburg—Stadtbahn—Charlottenburg | — | 81 — | 4| — | —|1—-|— 
Elektrisch 2 Zugläufe Friedrichshagen—Stadtbahn—Westend—Nord- 
ring—Stralau-Rummelsburg—Schöneweide TER 12 | 2| = —| —|- 
a | 
d | VOUTE ae i, Mana eo aao 6 Zugläufe Potsdamer Ringbahn—Potsdamer Ringbahnhot | E | bI—| — -| 6 |— 
| Dampf ei | je fe el 
Aa Volltingsasmı dns We wet Keen e 6 Zuglänte PotsdamerRingbahnhof- "Potsdamer Ringbahnhiot | I | — | 7 Giza | — | 6 
Elektrisch Et IL 
5d || Verstärkungszüge für den Berufs- | 2 Zugläufe Schöneberg— Südring—StralausRummelsburg— | 
verkehr auf dem Ring Nordring— Westend „2.2 a a e a Is rm 2I—1-|—-12| — 
Dampf 2 Zugläufe Weißensee—Nordring—Westend. ..... - —|— | 2|—|| —| — — 
1 Zuglauf Königswusterhausen—Grünau—Stralauz Ka 
Rummelsburg—Nordring —W estend Rie eSlas aa Ee ee 
5e || Verstärkungszüge für den Berufs- | 5 Zugläufe Be Sodeing TAE Te as 
verkehr auf dem Ring Nordring—Jungfernheide—Gartenfeld .. 2.2... -i—-|1—-| 5|l —-|—|—-| 5 
Elektrisch 1 Zuglauf Grünau—StralausRummelsburg—Nordring— 
Jungfernheide—Gartenfeld .. 2... 2... 00. lt ae 
2 Zugläufe Schöneweide—StralauRummelsburg—Nord- 
 ring—Westend ee. a h ARE es 3 Em, Far su 
6d || Göpenick—Schlesischer Bahnhof 2 Zugläufe Cöpeniek—Schlesischer Bahnhof Stadtbalin- | 1 BH ; 
Charlotten a o e see nee er A AA EREA AES A | 
Dampf 2 Zugläufe Cöpenick—Schlesischer Bahnhof. . . .... In See a Er ee S 
Ge || Pendelzugverbindungen | 
Elektrisch | 
a) Wannsee—Stahnsdorf . . . 2 Zugläufe Wannsee—Stahnsdrff —... 2.00. |“ I ee Sr 
b) Schöneweide-—Spindlersfeld | 2 Zugläufe Schöneweide—Spindlersfeld .... 2... Te VE are | aalan HUF 
c) Jungfernheide—Gartenfeld. | 6 Zugläufe Jungfernheide—Gartenfeld ..... 2... a Sa ne aa De ee Fr 
ə |2815 |20| sl elulı 
| ay ed | ei d |e | e 
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Zusammenstellung 24. 
Übersicht über den Aufbau der Zugläufe der Stadtbahnverbindungen im Sonn- 


Nr. 


Stammverbindung 


tagsverkehr des letzten Dampftahrplans und im elektrischen Fahrplan. 


d= Dampf 
e = elektrisch 


Zugläufe in einer Stunde 
in einer Richtung | 


Zahl der Züge in einer Richtung 


Il | auf dem auf dem Süd- 
auf der | auf dem Abschnitt Hng zwischen 
Stadtbahn Nordring Bruno wald! Halansoo und 


1e || Mahlsdorf—Stadtbahn .. . . || 6 Zugläufe Mahlsdorf—Stadtbahn—Grune- | 
Elektrisch BET SHE SO ac aa ES NE 
2d || Erkner—Potsdam ...... 6 Zugläufe Erkner—Stadtbahn—Potsdam . | 6 | — | — | = I —- I - I — 
Ri Dampf {4o i f 
2e || Erkner—Potsdam ...... 6 Zugläufe Erkner—Stadtbahn—Potsdam , | — tI|—- I - | — 6 | — | — 
3d || Grünau—Westend .. .... 2 Zugläufe Grünau—Schöneweide—Stadt- 
bahi = Westend III TS r | - | - | - | - | - | - | — 
2 Zugläufe Grünau—Schöneweide—Stadt- 
bahn—Grunewald ... . ....... 2 | - I —- | — 2 - | — | — 
Dampf 2 Zugläufe Spindlersfeld—Schöneweide— 
_ || Stadtbahn— Westend... ...... 2 ee sl = o 
3e || Grünau—Spandau/West, . . , || 6 Zugläufe Grünau—Stadtbahn—Spandau 1 | 
Elektrisch Ntra „us RT EN ee 6 == zul = = S 
zu 8d || Friedrichshagen—Wannsee . . || 2 Zugläufe Friedrichshagen—Stadtbahn— 
Want TEE RAAR aeg 2 p= | — 2 | = || — |— 
Dampf 2 Zugläufe Friedrichshagen—Stadtbahn— 
m e Wannsee—Stahnsdorf <.. ......| 2 | — | — | at |) Ei A ET 
zu 3e || Friedrichshagen— Wannsee . . || 6 Zugläufe Friedrichshagen—Stadtbahn— | | 
Elektrisch ee er ee lb ie Bl a 
4d || Verstärkungen im Osten: 


de 


a) Rahnsdorf—Schlesischer Bf 

b) Cöpenick—StralausRum- 
melsburg 

c) Grünau—Warschauer Str.. 

| Dampi 


Verstärkungen im Osten: 
a) Rahnsdorf—Stralau-Rum- 
melsburg 
b) Cöpenick—Schlesischer Bf, 
c) Grünau— Warschauer Str. . 
Elektrisch 


2 Zugläufe Rahnsdorf—Schlesischer Bf 
2 Zugläufe Cöpenick—Stralau-Rummelsburg 


2 Zugläufe Grünau—Warschauer Straße 


3 Zugläufe Rahnsdorf—StralausRummels- 
DE he ee er 

3 Zugläufe Cöpenick—Schlesischer Bahnhof 

3 Zugläufe Grünau—Warschauer Straße, . 


5d || Verstärkungen im Westen: 


6d 


6e 


a) Charlottenburg—Grunewald 

b) Charlottenburg—Wannsee . 
Dampf 

Verstärkungen im Westen liegen 

in der vermehrten Zugzahl über 

die Stadtbahn 


2 Zugläufe Charlottenburg—Grunewald . 
2 Zugläufe Charlottenburg—Wannsee . . . 


siehe 1e und 3e 


Elektrisch 
Ringverbindungn ...... 4 Zugläufe Potsdamer Ringbahnhof—Pots- 
damer Ringbahnhof ..... 2.2... 
Dampf 2 Zugläufe Grünau—Nordring—Südring— 
Schöneberg—Südring—Grünau . . . . . 
4 Zugläufe Hermannstraße—Südring—Nord- 
ring—Westend < a I. 2 ae nahe 
2 Zugläufe StralausRummelsburg—Nordring 
—Südring—Wilmersdorff . ...:.. . 
Ringverbindungn ...... 6 Zugläufe Potsdamer Ringbahnhof—Pots- 
damer Ringbahnhof ....2..... 
Elektrisch 3 Zugläufe Grünau—Nordrine—Südring— 
Papestraße—Südrin—Grünau .... . 
3 Zugläufe Hermannstraße—Südring—Nord- 
ring—Südring—Wilmersdorff ...... 
Pendelverbindungen | 
Elektrisch 


a) Schöneweide—Spindlersfeld 
b) Wannsee— Stahnsdorf . . 
c) Jungfernheide—Gartenfeld 


2 Zugläufe Schöneweide—Spindlersield. . . 
2 Zugläufe Wannsee—Stahnsdorf .... . . 
3 Zugläufe Jungfernheide—Gartenfeld.. . . 
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Stunde. Daneben fällt die Entscheidung ins Gewicht, ob für die Wagen- 
bemessung der Werktagsfahrplan im Berufsverkehr oder der Sonntags- 
fahrplan, meist im Ausflugsr ü ¢ k verkehr, maßgebend ist. 

Bei reinen innerstädtischen Stadtschnellbahnen wird im allgemeinen 
der Werktagsverkehr die Höchstanforderungen stellen. Greifen 
die Bahnen jedoch in den Ausflugsverkehr hinaus, dann entscheidet der 
Sonntagsverkehr die Wagenforderung. Es bleiben dabei Wege 
offen, den Unterschied durch völligen Einsatz der Betriebsreserven, ge- 
eignete Einteilung der Ausbesserungs- und Reinigungszeiten zu über- 
brücken, um unnötige Kapitalfestlegung in einem teuren Wagenpark zu 
vermeiden. 

Die Zugläufe auf den außerhalb der neu elektrisierten Strecken be- 
fahrenen Verbindungen sind im allgemeinen unverändert geblieben. Die 
Wannseebahn hat im Berufsverkehr auf der Strecke bis Lichter- 
felde West 5-Minutenzugfolge, bis Wannsee 10 Minuten. Die beschleu- 
nigten „Bankierzüge“ (seit 1. Mai 1908) über Zehlendorf Mitte nach 
dem Potsdamer Fernbahnhof werden im Berufsverkehr gefahren, vor- 
mittags 7 Züge, nachmittags 5 Züge. 

Von Werder über Potsdam—Neubabelsberg auf der Fernstrecke 
nach Potsdamer Fernbahnhof verkehren 4—5 Züge im Berufsverkehr in 
der Stunde, sonst stündlich. 

Auf der Strecke nach Lichterfelde Ost wird im 10-Minuten- 
betrieb gefahren, im Berufsverkehr 8 Züge in 1 Stunde. 

Auf den Nordstrecken ist im Berufsverkehr 10-Minutenbetrieb 
eingerichtet. Außerhalb des Berufsverkehrs 20- und 30-Minuten Zugfolge- 

Die Umstellung auf der Stadtbahn und den anschließenden Vorort- 
strecken kennzeichnet sich durch folgende Verbesserungen 
(Bild Stu. 9% Zus. 23 u. 24). 

1. Die Vorortstrecke nach Spandau erhielt 10-Minuten-Zugfolge 

statt bisher 30 und 40 Minuten, 

2. die Vorortstrecke nach Kaulsdorf erhielt in der Stunde 
6 Züge an Stelle von 4 Zügen, 

3. die Vorortstrecke nach Erkner 6 Züge an Stelle von 4 Zügen. 

4. die Strecke nach Potsdam erhielt 4 Züge an Stelle von 
2 Zügen, 

5. nach der Stadt zu trat entsprechende Verdichtung von 
Zwischenstationen aus ein (Lichtenberg, Friedrichshagen, Grune- 
wald), 

6. dieStadtbahn erhielt 28 Züge an Stelle von 22 Zügen, 
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U; 


10. 


LT. 


12, 


die Zugfolge auf dem Nordring und Südring wurde er- 
höht auf 20 an Stelle von 17 Zügen und auf 11 an Stelle von 
7 Zügen, 


die neue Stichbahn nach Gartenfeld erlaubt Zugläufe in 
das Herz der Siemenswerke hinein, 


die Anschlüsse konnten durch die dichtere Zugfolge ver- 
bessert werden, 

der Fahrplan ist für den Werktags- und Sonntagsverkehr so auf- 
gebaut worden, daß die Abfahrten nach der gleichen Rich- 
tung zu denselben Minuten der Stunde stattfinden. 


die Zahl der Zugläufe ist nunmehr soweit eingeschränkt. daß 
auch für den Reisenden große Übersichtlichkeit ge- 
wahrt ist, 
die Pflege des Vorortverkehrs läßt sich aus folgenden Zahlen 
übersehen: 


Es fuhren im Stadt-, Ring- und Vorortbetrieb täglich Züge 
in Richtung Berlin 


ab | 1894 1930 
I 

Velten. a E | — | 46 
Ka dd asp a Eai ne 9 | 54 
Oränlenbureil. AER A | 19 67 
Beman g sabur weh galin | 11 67 
Strausberg + nr | 10 | 40 
BRUdersaork 2 aere a nee O | 4 19 
Pnr as AITAI RI 29 115 
Königswusterhausen .. ...- 12 41 
Girinaw Eee n t 86 199 
ZORON on EN E E na f 5 30 
Lichterfelde Osti . ...... 34 | 122 
Stahnsdorf TUNE TRTE, TH -— | 38 
Beelitz Heilstätten . . . 2...» - 20 
Werder FEN Ale 5 | 26 
EOE Rene, N 46 | 111 
Wannsee (Wannseebahn) . . 39 I”. 126 
Grunewald Sol ER 70 | 124 
Wustarmar Fr I Se | — 32 
Naten ish ee a 7 29 
Spandan Ti hote fr Zn erinnere | 34 | 188 
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e) RückbliekaufdieBetriebsentwicklung. 

Die Betriebsgeschichte der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
gibt ein getreues Bild von der Entwicklung Berlins als 
Fremden- und Industriestadt. Zur Zeit als die 13km Entfernung von 
Rummelsburg bis Charlottenburg noch eine Reise bedeuteten, standen die 
reinen Stadtbahnverbindungen im Vordergrund. Sonn- 
tagszüge fuhren als Sonderzüge nach dem am Westrand des Tier- 
gartens gelegenen Zoologischen Garten. Seit Anfang der Wer 
Jahre rückte der Erholungsraum der Bevölkerung weiter westwärts in 
den Grunewald. Die Station Hundekehle nahm den Namen des viel- 
besuchten Ausflugsgebiets an. Vom Südring, vom Nordring, von der 
Stadtbahn fuhren die Züge mit heute kurz anmutendem Zuglauf zu diesem 
Endpunkt des dichten Sonntagsverkehrs. 

Auf der Ringbahn folgte der Betrieb dem Ausmaß der Bebauung. 
Je mehr sich am Nordring die Industrie ansiedelte und ent- 
wickelte, um so mehr Verbindungen schuf man aus den Wohnvierteln 
des Südens und Südostens nach dem Nordring. Als Spandau immer 
mehr Mittelpunkt der Heeresindustrie wurde, folgte ihr der Zuglauf so- 
gar aus dem Osten Berlins über den Nordring. 

Bezeichnend ist auch die Entwicklung des Vorortverkehr®: 
zunächst das starke Überwiegen der Zugzahlen auf der Wannsee- 
bahn, dann die Kupplung der Zugläufe von Strausberg mit 
Potsdam und Fürstenwalde mit Potsdam, doppelt so starkes 
Bedürfnis auf einer Strecke in der Richtung nach dem Westen wie 
nach dem Osten. Um 1900 ein starkes Anwachsen des Verkehrs in 
der Richtung nach Grünau und Königswusterhausen, Kupp- 
lung dieses Betriebs mit dem immer noch ebenso starken Verkehrsbe- 
dürfnis nach Grunewald. Auf den Nordstrecken starkes Anwachsen 
der Zugzahlen um 1900 entsprechend dem Wachstum der Industriesied- 
lungen. A 

Erst später, 1903, macht sich das Bedürfnis nach Vollring- 
zügen bemerkbar. Man fuhr sie aber nur im Berufsverkehr. Drei- 
viertelringe bestanden schon längere Jahre und Halbring- 
züge von allem Anfang. Man suchte in möglichst vielen Zugläufen 
allen nur auftretenden Bedürfnissen des Verkehrs nachzukommen. 

Nach dem Krieg wurden die Halbringzüge aufgegeben. Die 
Ferngleise der Stadtbahn wurden immer mehr von den Vorort- 
zügen freigemacht. Der Berufsverkehr verlangte die Einführung der 
Vorortzüge in die zahlreicheren Bahnhöfe der Stadtgleise. 

Daneben macht sich ein Streben nach größererEinfach- 
heit und Durchsichtigkeit der Zugläufe bemerkbar. Sie führten im 
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elektrischen Betrieb zu einer Zahl von 82 Zugläufen am Werk- 
tag, denen 1913, 17 Jahre vorher, 123 Zugläufe am Werktag gegenüber- 
standen. Dietäglichen Zugzahlen haben 1892 das erste Tausend, 
etwa 1910 das zweite Tausend und mit der Elektrisierung das 
dritte Tausend überschritten. 


3. Technische Fortschritteim Lauf der Betriebs- 
entwieklung. 

Von Mitte der achtziger bis Mitte der neunziger Jahre lag der Schwer- 
punkt der Entwicklung nicht mehr so sehr in der baulichen Erweiterung 
als vielmehr in der betrieblichen Vervollkommnung. Sie galt zunächst 
der Zugfolge durch die Einlegung neuer Blockstellen, deren Entwick- 
lung bereits gedacht wurde. Dann wurde der Fahrzeugpark erneuert, 
der zweiachsige Wagen wurde durch den dreiachsigen Wagen ersetzt. 
Er erhielt mit Rücksicht auf die neuen hohen Bahnsteige eine neue 
Trittbrettform. Die Kurzkuppelung zwischen je zwei Wagen wurde 
eingeführt. Die Abteile wurden für Stehplätze breiter als im Fernver- 
kehr gebaut, Seitengänge zur Verteilung der Reisenden im Fahren an- 
geordnet. Die dreiachsige Lokomotive wurde durch die vierachsige 
ersetzt. 


4. Betriebsleistungen. 
"Die Betriebsleistungen vor dem Krieg beliefen. sich jährlich auf 


etwa 21 Millionen Zugkilometer und 550 Millionen Achskilometer. Sie 
haben sich wie folgt entwickelt: 


Jahr | Zugkm in Mill. Achskm in Mill. | Achsen je Zug 
ii ; 
1896 N 15,6 421.0 | 24,8 
1912 20,2 542,6 26,9 
1921 18,2 601,2 33,0 
1925 |l 20,8 723,8 34,8 
1926 | 221 | 755,7 | 34,2 
1927 |l 24,9 795,0 81,8 
1928 | 26,7 794,5 30,0 
1929 | 31.2 889,2 28,5 
1930 | 31,9 | 890,0 27,8 
1930 rein el. | 23,7 | 584.1 24,6 
1930 Dampf | 8,2 305,9 37,3 


Ihre Abwägung gegen die Verkehrsziffern ist Gegenstand stetiger 
Sorge. Beachtet werden muß, daß in diesen Zahlen die Kurzzug- 
kilometer als vollwertige Zugkilometer enthalten sind. Es ist das 
Wesen des elektrischen Betriebs, daß er eine schnelle Zugfolge kürzerer 
Züge gestattet und damit für den Großstadtverkehr eine wertvollere Ver- 
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kehrsbedienung erlaubt als der Dampfbetrieb. Ist es auf diese Weise 
möglich, bei verhältnismäßig hoher Zugkilometerzahl eine 
Einschränkung der Achskilometer und Bruttotonnen- 
kilometer zu erreichen, so fallen andererseits die Zugpersonalkosten 
verhältnismäßig beim Kurzzug mehr ins Gewicht als bei dem Ganzzug, 
denn beide erfordern die gleiche Besetzung. Merklich ist die Achszahl 
je Zug seit der Elektrisierung gesunken. Im rein elektrischen Betrieb 
beträgt sie etwas über 24. 


5. Geschwindigkeiten und Reisezeiten 
(Nonstop-Züge). 

Die Geschwindigkeiten waren im Dampfbetrieb auf der 
Stadtbahn auf 45km, im Vorortbetrieb auf 60km beschränkt. Im elek- 
trischen Betrieb wurden sie ursprünglich zu 50km auf der Stadtbahn, 
60km auf der Ringbahn und 70km auf den Vorortstrecken festgesetzt. 
Sie sind vom 14. Januar 1930 ab um 5km auf 55, 65 und 75km erhöht 
worden. Eine weitere Erhöhung auf den Vorortstrecken auf 80km ist 
möglich. 

Gegenüber dem Dampfbetrieb ist eine Kürzung der Reisezeiten von 
20—25 %, teilweise über 30%, erzielt worden. Über einzelne Ver- 
bindungen gibt die Zusammenstellung 25 Aufschluß. In der Ver- 
kürzung der Reisezeit beruht einer der wesentlich- 
sten Faktoren des verkehrswerbenden Erfolgs der 
Elektrisierung. Es werden Verbindungen auf der Ringbahn über 
größere Längen als auf den diagonal verlaufenden Untergrundbahnen 
in den gleichen Zeiten gefahren. Die Vororte sind dem Mittelpunkt der 
Stadt teilweise um 25 % der alten Fahrzeit nähergerückt, ein wesentlicher 
Antrieb zur Siedlung an den Vorortstrecken. 

Diesen Fahrplan durch Non Stop-Züge nach dem Londoner 
Muster zu ergänzen, wurde nicht für zweckmäßig gehalten. Die Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen fahren bereits auf folgenden Verbindungen 
schnelle Züge: 


Werder—Potsdam—Neubabelsberg — ohne Halt bis Berlin Potsdamer Bere 
o , 


Wannsee— Zehlendorf Mitte — Übergang auf die Potsdamer Fernbahn — ohne 
Halt bis Berlin Potsdamer Fernbahnhof, 


Schlesischer Bahnhof— ohne Halt bis Mahlsdorf—Strausberg. 


Diese ohne Halt durchfahrenen Strecken laufen selbständig neben 
den für den Zwischenverkehr bestimmten Strecken her. Auf der glei 
chen Strecke jedoch Züge mit wechselndem Halt, eine Reihe mit Halt 
an den geraden, eine Reihe mit Halt an den ungeraden Stationen, fahren 
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zu lassen, bedeutet eine Verlängerung der Zugfolge von im allgemeinen 
5 Minuten, im Berufsverkehr auf 10 Minuten auf den wechselnd durch- 
fahrenen Stationen. Ganz unzulänglich wäre eine Verschlechterung von 
10 auf 20 Minuten. Demgegenüber ist dr Gewinnan Fahrzeit 
bescheiden. Die Werbekraft einer dichten Zug- 
folge ist höher anzuschlagen als die Verkürzung 
der Reisezeit in dem in Frage kommenden Umfang. 


Zusammenstellung 25. 


Reisezeiten im Dampfbetrieb und im elektrischen Betrieb. 


Strecke | Dampf | Elektrisch er 
| | in % 
| | 

1. Vollring Potsdamer Bi—Potsdamer Bf 116’ 75 | 85,8 
2. Potsdam—Erkner . .. 2.2... | 119 83%’ 25,6 
3. Schlesischer BE—Mahlsdorf . . . . | 26° 2x | 15,4 
4. Schlesischer BI—Grünu ..... | 33 24” | 27,3 
5. Berlin-Schöneweide—Spindlersfeld . || g | 6 25,0 
6. Wannsee—Stahnsdorff ..... . - | 9 614’ 27,8 
7. Neukölln—Baumschulenweg . . . . | 8 | 5 37,5 
8. Schlesischer Bf—Charlottenburg . . 327 22 31,3 
Reisezeit ab Bf Friedrichstraße nach 
Lichtenberg-Friedrichsfelde . . . . - | 23’ 18° 21,7 
Kaulsdark ig In. Seele 37 27% 25,7 
Karlshorst: HE We EL 29 21%7 26,7 
Friedrichshagen . .. 2... -- 44 33° 25,0 
Bine ME AETI AT N 61’ 454’ 25,4 
Spindlersfeld .... 2.2.2... 40’ 30 25,0 
Grau ch aT nn at | 43%,’ 321%’ 25,3 
Spandan: West: „+... a... - 37 31%’ 14,2 
EAUNBER 000 2 oa an ki 42 31’ 26,2 
ET Nee e 581,’ 433, 25,2 
Vom Stettiner Bf nach 
Dh ne A 61’ 41’ 32,8 
ET a a SeT 63%’ 47 26,0 
Bamako, Sch. SINGA Jan Dim! 47’ 34 27,7 


Übrigens ist auch dieser Versuch auf der Wannseebahn von 1903 
bis 1907 gemacht worden. Dabei traten auf den durchfahrenen Stationen 
15 Minuten Pause ein. Der Versuch wurde eingestellt, als vom 1. Mai 1908 
die in Zehlendorf Mitte auf die Fernstrecke übergehenden „Bankierzüge* 
eingelegt wurden. 
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6. Personalfragen. 


Das Personal des Betriebsdienstes hat sich auf den 
schnelleren Betrieb sehr bald eingestellt. Wesentlich trug zur reibungs- 
losen Überleitung die allmähliche Gewöhnung durch das Einschieben der 
elektrischen Züge in den Dampfbetrieb bei. Bis zur Aufnahme des schnel- 
len Fahrplans verging streckenweise über ein halbes Jahr. 


Als Triebwagenführer waren zunächst 407 überzählige 
Lokomotivführer auszubilden. Die Ausbildungszeit betrug 28 Tage. Am 
1. März 1928 standen diese Führer vollzählig zur Verfügung. Ebensoviel 
Zugschaffner waren als Triebwagenschaffner auszubilden. Sie 
mußten gleichzeitig die Eignungsprüfung für den Führerdienst ablegen, 
um bei späterer Zurückziehung der Lokomotivführer an ihre Stelle treten 
zu können. Diese Reihe von 407 Zugschaffnern mit 56tägiger Ausbil- 
dungszeit stand am 1. April 1928 zur Verfügung. 


Die Indienststellung bei Aufnahme des elektrischen Betriebs 
ging in der Weise vor sich, daß die zuletzt ausgebildeten Führer und 
Schaffner zuerst in den Dienst eingestellt wurden. Lagen bei der 
Indienststellung eines Manns % Jahre nach bestandener Prüfung zurück, 
so trat er zunächst einen Wiederholungslehrgang an. Um das 
gesamte ausgebildete Personal in Übung zu halten, wurden die Beamten 
möglichst zu Sonntagsvertretungen herangezogen. 


Die Ausbildung von 33 Beamten für den Aufsichtsdienst 
indenelektrischen Bahnbetriebswerken wurde zu sieben 
Monaten angesetzt. Sie standen am 1. Juni 1928 zur Verfügung. 


Hierzu kam noch die Ausbildung von 0 Betriebswerkmei- 
stern in den elektrischen Bahnbetriebswerken, je sechs Monate, und 
von 55 Betriebswerkmeistern und Betriebswerkführern in den Strom- 
verteilungsanlagen, ebenfalls je sechs Monate. 


Über die Einrichtung der Gleichrichterwerke wur 
den besondere Lehrgänge von elf Tagen durch Ingenieure der Firmen 
abgehalten. Zur Einarbeitung in die Hochspannungstechnik wurden g€- 
hobene Beamte des Betriebsmaschinendienstes auf drei Monate zu den 
Elektrowerken und der Bewag abgeordnet. 


Die ausgebildeten Kräfte wurden bereits beim Bau der An- 
lagen beschäftigt und auf diese Weise mit allen Einzelheiten der An- 
lagen in der Entstehung bekannt. 


Einer je zweiwöchigen Ausbildungszeit unterzogen sich die 


, Maschinisten in den Stromverteilungsanlagen und die Wagen- 
meister in den elektrischen Bahnbetriebs- und Bahnbetriebswagen- 
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werken. Je drei Monate wurden die Schlosser bei den Privatfirmen 
für die Instandhaltung der feststehenden elektrischen Anlagen aus- 
gebildet. 


Streckenweise wurde sodann kurz vor der Eröffnung des elektri- 
schen Betriebs das gesamte stationäre Betriebspersonal 
mit den Eigenarten der neuen Betriebsweise und namentlich mit ihren 
Gefahren bekanntgemacht. 


Entsprechend dem gesteigerten Verkehr hat sich eine weitere Aus- 
bildung namentlich von Fahrpersonal nötig erwiesen. Die Teiepwegen 
führer fahren in Uniform. 


Von Unfällen ist das Personal sowohl des Betriebsdienstes wie 
des Bahnunterhaltungsdienstes nicht ganz verschont geblieben. Es sind 
einige Todesfälle und Verletzungen durch Berühren der Stromschiene 
vorgekommen. Die Unfälle ereigneten sich aber lediglich in der ersten 
Zeit des Betriebs. Auch anfängliche Störungen beim Bahnunterhal- 
tungsdienst durch Erdschlüsse infolge unvorschriftsmäßiger Stapelung 
des Materials, Lagerung von Werkzeug nächst der Stromschienen wur- 
den bald ganz vermieden. / 


7. Die Wirtschaftlichkeit beeinflussende Einzel- 
fragen der elektrischen Betriebsführung. 


a) Der Aufenthaltder Züge. 


Es ging aus den Erfahrungen des Londoner und Pariser Betriebs 
zweifellos hervor, daß man dem großstädtischen Publikum im inner- 
Städtischen Verkehr eine größere Behendigkeit im Ein- und Aussteigen 
zumuten darf, als es bisher in Berlin üblich war. Aufenthalte von 
15 bis 20 Sekunden sind im allgemeinen ausreichend. Man sollte jedoch 
auch nicht unter 12 Sekunden herabgehen. Denn diese Zeit ist nötig, 
um nach dem Halten des Zugs aufzustehen und den Wagen zu verlassen. 
In Paris wurden häufig Aufenthalte von nur 10 Sekunden festgestellt. 
Dabei muß der Reisende noch während der Fahrt seinen Standort an der 
Tür nehmen. Der Fahrplan wurde zunächst mit 30 Sekunden Auf- 
enthalt aufgestellt, um bei der Eingewöhnung gewisse Spielräume zu 
Schaffen. Nach einem Jahr aber kann auch fahrplantechnisch mit 15 bis 
30 Sekunden gerechnet werden. Für die Umsteigebahnhöfe wer- 
den 30, 45 und 60 Sekunden angesetzt, um Übergangszeiten für 


die Anschlüsse zu schaffen. 
D 


1 Im Londoner Vorortverkehr der U-Bahnen sind die Stromschienen nicht 
abgedeckt, selbst nicht auf den Abstellbahnhöfen. 
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Auf die Anschlüsse muß auch bei der verhältnismäßig dichten 
Zugfolge Rücksicht genommen werden. Man kann diese Rücksicht bei 
5 Minuten-Zugfolge fallen lassen. Bei 10 Minuten-Zugfolgeist 
der mangelnde Anschluß werbetechnisch bereits be- 
denklich. 

Durch diese Forderungen wird der Fahrplan der Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen schwierig und verhältnismäßig starr gegen 
Änderungen. Eine Ringfahrt muß auf nicht weniger als zehn Punkten 
(Schöneberg/Wannseebahn, Papestraße/Lichterfelde-Ost und Zossen, Neu- 
kölln/Grünau, Treptow/Grünau, StralausRummelsburg/Erkner/Kaulsdorf/ 
Stadtbahn, Gesundbrunnen/Nordstrecken, Putlitzstraße/Spandau, Jung- 
fernheide/Gartenfeld, Ausstellung/Spandau/Potsdam, Schöneberg/Wann- 
seebahn) auf ausreichende Anschlußmöglichkeiten Bedacht nehmen. 

1 Minute Übergangszeit ist dabei als Mindestzeit anzu- 
sehen, 2 Minuten werden häufig nötig. Im übrigen haben die Anschluß- 
züge 1 Minute Wartezeit. Baulich günstigere Anlagen werden 
für den Übergang entsprechend ausgenutzt. Im Osten ist der Übergang 
auf den Ring für die Züge nach Kaulsdorf und Erkner in Stralaus 
Rummelsburg fahrplanmäßig eingearbeitet, während der Übergang 
von der Strecke nach Grünau auf die Ringbahn in Treptow liegt. Zu 
reichliche Übergangszeit gefährdet den Erfolg der 
schnellen Fahrzeit. Gelingt es daher schon nicht in jeder Hinsicht, allen 
Forderungen gerecht zu werden, so verträgt der Fahrplan Änderungen 
selbst in beschränktem Maß nur schwerlich, wenn nicht das ganze mit 
vieler Sorgfalt ausgeklügelte Gebäude ins Wanken geraten soll. 

Auf-undAbspringen ist gegenüber dem Dampfbetrieb eine 
wesentlich seltenere Erscheinung geworden. Wie sehr bei Wagen mit 
Trittbrettern diese Unsitte besteht, ergaben Zählungen im Hamburg- 
Altonaer Stadtverkehr. Dort sprangen auf den Haltestellen Hauptbahn- 
hof und Dammtor am Zähltage 1700 Reisende auf und 3000 sprangen ab. 


b) Die Zugankündigung und die Darstellung des 
Reisewegs im Zug und auf den Bahnhöfen. 

Die Zugankündigung geschah ursprünglich und geschieht 
auch jetzt noch meistens durch die von Hand eingestellten Zugankün- 
diger. Den Bedürfnissen des Fremden ist durch eine sorgfältig durch- 
dachte Zielbezeichnung neuerdings weitergehend Rechnung 88 
tragen worden, indem allgemeine Richtungsbezeichnungen möglichst 
durch Zielstationen ersetzt oder ergänzt wurden. 

Um die Handbedienung zu erübrigen, wurden auf der Stadtbahn 
elektrische Kastenzugankündiger eingebaut. Sie werden 
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vor Beginn des Zuglaufs auf dem Schlesischen Bahnhof bei Zügen in 
der Richtung nach Westen, auf dem Bahnhof Charlottenburg für die 
Züge in der Richtung nach Osten nach Abfahrt des Zugs bedient. Der 
mit dem Kontaktschluß des Stellwerkswärters gegebene Auftrag wird 
hierdurch auf sämtlichen Stadtbahnstationen aufgespeichert. Ist der 
Zug auf einer Station durchgefahren, so bedient der Aufsichtsbeamte 
einen Kontakt, der das Richtungschild verschwinden und das neue des 
folgenden Zugs erscheinen läßt. Versuche sind eingeleitet, den 
Wechsel des Richtungsschilds durch den Zug selbsttätig vor- 
nehmen zu lassen. 


Auf einigen Ringstationen ist eine zentrale elektrische 
Bedienung der Richtungschilder durch den Aufsichtsbeamten ein- 
gerichtet worden. Der Einbau wird fortgesetzt. 


Auf der Stadtbahn ist ferner ein Zugankündiger, System Siemens, 
aufgestellt, der die drei folgenden Züge in jeder Richtung 
anzeigt. Er ist auf den Bahnsteigen aufgestellt, wird aber künftig 
vornehmlich am Fuß der Treppen aufgestellt werden. Er erspart dem 
Reisenden unnötige Hast. 


Erwogen wird ferner, ob nicht eine noch vollständigere, alle Halte- 
Stellen eines Zuglaufs umfassende Zugankündigung erdacht 
werden kann. Sie soll jeden Reisenden ohne vieles Fragen instand 
Setzen, den Zug für jede Zielstation zu finden. Bei den für den Fremden 
immerhin verwickelten Zugläufen ist die Lösung namentlich auf der 
Stadtbahn nicht einfach, jedenfalls aber wesentlich verwickelter als in 
dem häufig als Muster empfohlenen Pariser Beispiel. 


Eine weitere, bei dem Pariser Einlinienbetrieb ebenfalls sehr ein- 
fache Bezeichnung des Zuglaufs in den Wagen durch eine ein- 
fache Linie an der Decke des Wagens läßt sich bei den langen Zug- 
läufen, den sehr zahlreichen Haltestellen, den Sonntags und Werktags 
verschiedenen Wegen der Wagenzüge im Interesse der Freizügigkeit des 
Wagenparks nicht verwirklichen. 


Ein willkommenes Werbemittel sind ansprechend ausgeführte 
Karten. Eine solche Werbung, wie sie durch die vorzüglichen Aus- 
hängepläne und Handkarten der BVG mustergültig durchgeführt ist, 
bedeutet allerdings eine nicht unerhebliche Belastung der Ausgaben. Die 
Reichsbahn hat zwei kleine Kartenwerke „Mit der Vorortbahn in die 
Schöne Umgebung Berlins“ und „Mit der Reichsbahn an die märkischen 
Seen“ herausgegeben. Die Führung der Reisenden vom Bahnhof in die 
nächste Umgebung vermitteln Ausschnitte des Pharusplans, die auf den 
Bahnhöfen ausgehängt sind. Ein Stadtbahnführer ist in Arbeit. 

9 
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c) Das Signalsystem im Betrieb. 


Die selbsttätige Signalanlage wurde noch im Dampfbetrieb am 
15. März 1928 in Abständen von 4 Tagen auf den Abschnitten Charlotten- 
burg— Zoologischer Garten, dann bis Bellevue, dann bis Friedrichstraße, 
dann bis Alexanderplatz, endlich am 31. März bis Schlesischer Bahnhof 
in Betrieb genommen. 120 spätere Triebwagenschaffner fuhren als 
dritter Mann auf der Lokomotive und hatten lediglich die Aufgabe, die 
neuen Signale mit dem Lokomotivführer zu beobachten, um Unfälle 
infolge falscher Signalbeobachtung auszuschließen. 


Das Signalsystem der Stadtbahn hat sich bewährt. Es bleibt 
zu überlegen, ob man an dem Rot bei der Einfahrt in die Haltestellen 
festhalten soll. Es wäre zu prüfen, ob auch hier Gelb/Gelb an die 
Stelle von Rot treten kann. Denn die Einfahrt in jeden beliebigen Block- 
abschnitt erscheint nicht gefährlicher als in den Bahnhofsblockabschnitt. 
Läßt man Gelb/Gelb nach vorausgegangenem Halten des Zugs und Aus- 
schalten der Fahrsperre überfahren, so dürfte das gleiche Verfahren 
auch bei dem Bahnhofsblock genügen. Ausreichende Bremsstrecken sind 
vorhanden. Damit würde sich eine Bedienung des Ad-Signals, des oben 
erwähnten Signalbilds in Dreiecksform für den Auftrag zum Über- 
fahren des Haltsignals, gebildet aus drei weißen Lichtern, durch den 
Aufsichtsbeamten erübrigen, und damit eine der Voraussetzungen für 
die Abfertigung durch den Zugschaffner erfüllt sein. 


Das Signalsystem hat eine Vervollkommnung im Lauf des 
Betriebs für das Kehren von Zügen innerhalb der Stadtbahn 
bei Betriebstörungen erfahren. Dadurch wird eine Störung des Signal- 
systems vermieden, wenn Züge von beiden Richtungen bis an die der 
Störungstelle benachbarten Bahnhöfe heranfahren, dann kehren, und 
auf dem anderen Gleis wieder zurückfahren. 


d) Die Einmannbedienung. 


Mit der Einführung des Totmannsknopfs kann man die Ein- 
mannbedienung nicht mehr als gefahrbringend aM 
sehen. Wird der Knopf losgelassen, etwa durch Entkräftung des Fah- 
rers, dann wird der Strom ausgeschaltet. Außerdem bringt die Fahr- 
sperre bei Signal auf Halt den Zug zum Stehen. Den Fahrer ausdrück- 
lich der Kontrolle des Schaffners zu unterstellen, scheint nicht unbedingt 
nötig. Die Gefahren sind bei der Führung eines Straßenbahnwagens und 
eines Autobusses im Gewühl der großstädtischen Straßen größer als bei 
dem Schnellbahnzug, der durch das auf Halt stehende Signal selbsttätig 
gebremst wird. 
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e) Die Abfertigung. 

` Diese Erwägungen spielen bei der Vereinfachung der Ab- 
fertigung eine bedeutsame Rolle. Der Stadtbahnbetrieb ist eine Art 
Straßenbahn- oder Omnibusbetrieb. Von den täglichen Benutzern sind 
die Hälfte Zeitkartenfahrer, die andere Hälfte zum größten Teil mit 
den Verkehrsverhältnissen vertraute Bewohner, nur ein verschwin- 
dender Teil Fremde. Die überwältigende Zahl der Zeitkarten- 
fahrer benutzt die Schnellbahn täglich zu derselben Zeit, von demselben 
Bahnhof nach dem gleichbleibenden Ziel. Wie sich der Fahrplan regel- 
mäßig wie ein Uhrwerk eingespielt hat, so muß die Abfertigung starr 
und schnell verlaufen. Von Stadtreisenden kann vorausgesetzt werden, 
daß sie im allgemeinen ihr Ziel kennen, daß ihnen die Beschilderung 
ihres Zugs bekannt ist, daß sie in ihrem eigenen Interesse den Zug 
schnell besteigen und verlassen, daß sie begriffen haben, daß ein Auf- 
Springen schwerste Gefahr bedeutet, und daß der selbsttätige 
Schluß der Türen ankündigt. daß der Zug unmittel- 
bar vor der Abfahrt steht. 

Zuerst wurde die Abfertigung in Anlehnung an den Dampf- 
betrieb gehandhabt. Der Aufsichtsbeamte hob den Stab, der 
Schaffner gab dem Fahrer das Zeichen zur Abfahrt, der Fahrer betätigt 
den Türverschluß, der Zug fährt nach 2 Sekunden ab. Darauf wurde 
der Auftrag getrennt. Der Schaffner gibt dem Führer ein Klopfzeichen, 
die Türen werden geschlossen. Der Schaffner ruft Abfahren, der Führer 
gibt Strom. 

Bevor der Aufsichtsbeamte den Stab hob, rief er „Zurückbleiben‘“, 
grundsätzlich und in jedem Fall. Auf den Zeitraum von 1 bis 2 Se- 
kunden zwischen dem Schließen der Türen und der Abfahrt mußte Be- 
dacht genommen werden. Sonst lief man Gefahr, daß der Zug früher 
anfuhr, als die letzte Tür des 8-Wagenzugs geschlossen war. 

Der Ruf „Zurückbleiben“ wirkt ermüdend auf die Beamten. 
Auf die unvorsichtigen Reisenden verlor er durch die Gewohnheit seine 
Wirkung. Wenn zwei Züge an einem Bahnsteig standen, war es zweifel- 
, haft, welchem Zug der Ruf galt. Auch Versuche mit Lautspre- 
Chern wurden auf den Bahnhöfen Friedrichstraße und Alexanderplatz 
Semacht. Sie wurden durch einen Kontaktschluß des Aufsichtsbeamten, 
zu dem er den Befehlsstab benutzte, zum Sprechen ausgelöst. Der Kon- 
taktknopf lag im Fußboden des Bahnsteigs nächst dem üblichen Standort 
des Aufsichtsbeamten. Es war mehr ein dem Zeitgeschmack entsprechen- 
des Entgegenkommen als eine Verbesserung. 

Seitdem der selbsttätige Türverschluß nach anfänglichen 
Schwierigkeiten, wie sie sich bei jeder neuen Erfindung einstellen — 
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diese elektropneumatische Lösung der Firma Knorr ist ein neuer Ge 
danke —, einwandfrei wirkt, das anfängliche harte Zuschlagen einem 
im Tempo gemächlicheren Schließen gewichen und dadurch die psy- 
chische Wirkung auf das Publikum angenehmer geworden ist, konnte der 
Ruf „Zurückbleiben“ unterbleiben. Es wird nur noch bei Gefahr gerufen. 
Die Abfertigung ist dadurch ruhiger geworden. 
Der Reisende muß sich daran gewöhnen, daß der Türschluß einen Ver- 
such, noch einzusteigen, verbietet‘. 


Man wird versuchen, einen Schritt weiterzugehen und den Zug. 
wie in London und Paris, durch den Schaffner abfertigen 
zu lassen. In vorsichtigen Schritten, Versuch auf verkehrsschwä- 
cheren Bahnhöfen, Versuch beim Halbzug, wird sich ein Urteil über die 
Neuerung gewinnen lassen. Bedingung ist, daß der Schaffner den Zug 
übersehen kann. Hierzu müßte er im Ganzzug seinen Standort in der 
Mitte des Zugs haben. Um den Fahrer zur Abfahrt zu beauftragen, be- 
darf es einer Klingelleitung vom Standort des Schaffners zum Fahrer. 
Auf verkehrsreichen Umsteigebahnhöfen und sonstigen bedeutenden Be- 
triebstellen kann die Abfertigung durch den Aufsichtsbeamten bei- 
behalten werden. Es muß erwähnt werden, daß im Stadtbahnbetrieb auf 
jedem Bahnsteig 2 Aufsichtsbeamte tätig sind, für jede Richtung einer- 


Es ist notwendig, dem Reisenden die Fahrt eines Kurzzugs 
anzuzeigen. Wo man den Kurzzug an dem 160 m langen Bahr- 
steig halten läßt, bedarf der Überlegung. Bei Umsteigebahnhöfen wird 
das Halten in der Nähe der Umsteigetreppen bevorzugt. Bei teilweise 
stark gekrümmten Bahnsteigen bevorzugt man die gerade oder schwächer 
gekrümmte Kante wegen der Lücke bei starker Krümmung. Der Kurz- 
zug muß jedoch als solcher besonders angekündigt werden, damit die 
Reisenden sich an seinem Standort sammeln. ` 

Daß die zweite Wagenklasse nicht mehr lediglich in der 
Mitte des Zugs steht, hat sich nicht als Nachteil erwiesen. Die Reisen- 
den sind an die neue Teilung bald gewöhnt worden. Bei Kurzzügen er- 
scheint auf der Stadtbahn mit dem Zugankündigungsschild gegenüber 
m Bahnsteig ein Schild „Wagen 2. Klasse“, denn im Halbzug ist die 

2. Wagenklasse stets in der Mitte des Zugs. 


f) Die Gestaltung der Kehrgleise. 
Die Kehrgleise konnten, da ein Umfahren des Zugs nicht vor“ 
kommt, wesentlich vereinfacht werden. Weichen fallen fort, hiermit ihre 
Unterhaltung und Erneuerung. Sicherheitsgleisstümpfe können entbehrt 


1 20 Sekunden nach dem Schließen kann die Tür ohne Anwendung von Ge 
walt wieder geöffnet werden. 
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werden. Gegen Überfahren des Gefahrpunkts sichert die Fahrsperre. 
Rampen für den schnellen Wechsel des Fahrpersonals sind unentbehrlich. 


g) Die Lage der Abstellbahnhöfe (Leerkilometer). 

Nach Lage der Abstellbahnhöfe werden im Gesamtverkehr 0,s7 Mil- 
lionen Leerzugkilometer im Jahr zurückgelegt. Mit 2,7% der 
Gesamtleistung, mit 1,7% im elektrischen Betrieb sind die Leerzugkilo- 
meter sehr niedrig an Zahl. Sie stellen aber immerhin etwa 2,0 Mil- 
lionen RM Betriebskosten dar. Selbst wenn man ihre stationären Kosten 
auf die dem Verkehr dienenden Zugkilometer allein ausschlagen und nur 
die reinen Zugförderungskosten rechnen wollte, bleiben immer noch 
knapp 1 Mill. RM, wovon die Hälfte auf den elektrischen Betrieb fällt. Die 
Lage der Abstellbahnhöfe ist daher von Bedeutung. Man neigte ursprüng- 
lich der Ansicht zu, die Schuppen und Abstellanlagen andie 
Endpunkte der Strecken zu legen und verfuhr danach bei den 
Nordstrecken (Velten, Oranienburg, Bernau, Stettiner Vorortbahnhof). 

Für dieBeurteilung der Frage kommen folgende Gesichts- 
punkte in Erwägung. Abgewogen werden müssen die Betriebskosten der 
Betriebswerkmeistereien mit den Kosten der Leerzugkilometer. Es ist 
unter Umständen eine Konzentration dieser täglichen Behandlung der 
Züge an einer Betriebsstelle einer Verkürzung der Leerzugwege auf, 
Kosten mehrerer Betriebstellen vorzuziehen. Auch der Zinsverlust der 
Sehr teueren Schuppen muß in Rechnung gestellt werden. Endlich ist die 
Richtung des In- und Außerbetriebsetzens der Züge am Morgen und 
am Abend, nach und vor den Berufsverkehrsstunden, zu beachten. 

Insofern wird sich bei einem weiteren Auswachsen des Verkehrs 
auf dem Nordring, namentlich in Richtung Gartenfeld, die Anlage 
eines Abstellbahnhofs zwischen den weit voneinander entfernt liegenden 
Abstellbahnhöfen Westend und Lichtenberg-Friedrichsfelde nötig machen. 
Für die elektrisierte Wanns eebahn ist ein Abstellbahnhof in Wann- 
See vorgesehen. 


h) Die Zugfolge in Gegenwart und Zukunft. 


j Die dichteste Zugfolge besteht zur Zeit auf der Stadtbahn. 
Sio ist fahrplanmäßig auf 30 Züge in der Stunde eingestellt. Es ist also 
eine Zugfolge von 2 Minuten möglich. Gefahren werden zwischen dem 
Schlesischen Bahnhof und Bahnhof Charlottenburg im Berufsverkehr 
28 Züge. Sie folgen 28 Minuten lang ununterbrochen, dann entsteht eine 
Lücke von 4 Minuten. Sie tritt daher alle halbe Stunden ein. 

ş Steigende Forderungen des Verkehrs werden erfüllt werden können, 

Pen der Fahrplan auf eine 1% Minuten-Zugfolge eingestellt 
Wird. Das bedeutet theoretisch eine Zugfolge von 40 Zügen. Diese Zug- 
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dichte setzt die Einführung der selbsttätigen Streckenblockung zwischen 
StralausRummelsburg und dem Schlesischen Bahnhof voraus. 


Volle Ausnutzung eines solchen Plans wird bei großen 
sportlichen Ereignissen in Stadion-Rennbahn Grunewald 
nötig werden. Dann muß in einer Stunde mit der Abfahrt von 30 bis 
40 000 Menschen gerechnet werden. Ebensoviel Menschen fallen auf die 
anderen Verkehrsmittel. Will man diese Leistung erzielen, dann werden 
36 Zugfahrten unter Einschluß der von Potsdam über Grunewald kom: 
menden Züge erforderlich. Es wird jedoch mit Rücksicht auf ein festes 
10-Minutenschema für die Innehaltung der Abfahrzeit auf jeder Station 
einer Vorortstrecke zu derselben Minute (2, 12, 22 usw.) nötig sein, den 
Plan auf 36 Züge einzustellen, mit einer 2% Minutenpause alle 10 Minuten. 
Dann ergibt sich die Folge 0, 1%, 3, 4%, 6, 7% und wieder 0. Auf diese 
Weise wird der Zuglauf von 6 eingefädelten Verbindungen stets zu der- 
selben Minute eintreffen und abfahren, der Umlauf I zur Oten Minute, 
II zur Minute 1%, III zur Minute 3, IV zur Minute 4%, V zur Minute 6, 
VI zur Minute 7%, I wieder zur Minute 0. Würde man an der 1%-Mi- 
nutenfolge starr festhalten, so würde der Umlauf I bei voller Stunde zur 
Minute 0 eintreffen, dann zur Minute 9, dann 18, dann 27 usw. Damit 
verliert der starrePlan wesentlich an seiner Werbe 
kraft. Der Reisende muß die Ankunft- und Abfahrtzeiten ohne 
Schwierigkeiten im Gedächtnis behalten können. 

Das früher viel erörterte Thema des sechsgleisigen Aus- 
baus der Stadt- und Ringbahn ist bei solchen. Zugfolgen 
nicht mehr in dem Maß brennend. Ob je ein solcher Verkehrstrom 
kommen kann, stehe dahin. Ein gegebener Raum kann nur in einer be 
stimmten Dichte bebaut werden. Der aus dieser Bebauung strömende 
Verkehr wird mit Rücksicht auf den sonstigen Ausbau der Verkehrsweg® 
im Innern Berlins kaum so groß werden können, daß die Zugfolge von 
40 Zügen in einer Stunde einer solchen Aufgabe nicht gewachsen sein 
könnte. Wo heute selbständige Vorortgleise bestehen, würde mit dem 
Einbau der selbsttätigen Streckenblockung auf weite Sicht vorgearbeitet 
sein. 


8. Organisation des elektrischen Betriebs und der 
elektrischen Streekenbedienung (Bild 4}. 

Die Aufgaben des elektrischen Betriebs und der 
Streckenbedienung sind auf 2 elektrische Ämter, die Maschinen“ 
ämter 4 und 5, aufgeteilt. Das Maschinenamt 4 betreut 8 Bahn- 
betriebswerke (Hundekehle, Westend, Stettiner Bahnhof, Oranienburg: 


1 Siehe S. 96. 


und Vorortbahnen als Wirtschaftsproblem. 137 


Friedrichsfelde, Erkner, Grünau, Papestraße). Ihnen sind 11 Trieb- 
wagenschuppen zugeteilt mit den gleichen Namen, dem Bahnbetriebswerk 
Stettiner Bahnhof außerdem die Triebwagenschuppen Velten und Bernau, 
dem Bahnbetriebswerk Papestraße der Triebwagenschuppen Yorckstraße. 
Der Abstellbahnhof Weißensee gehört zu Westend, Cöpenick zu Erkner. 
Das Maschinenamt 5 betreut die Schaltwerke und die Gleich- 
richterwerke mit den drei Fahrleitungsmeistereien Halensee, 
Markgrafendamm und Stettiner Bahnhof. Es sind angegliedert: 


| 
Besetzte | Unbe- | Strom- 
der Fahrleitungsmeisterei | reg setzte |schienen- mn 
| Unterwerke kolonnen 


| | 
Balenssö nannte S 3 6 15 6 — 
Markgrafendamm. . 2.2... .. 1 5 16 7 2 
Stettiner Bahnhof ........ | _ Bx] — | 6 — 


Für die Unterhaltung der elektrischen Anlagen auf der freien 
Strecke sind den Schaltwerken Stromschienenkolonnen und 
Kabelkolonnen zugeteilt. Die Stromschienenkolonnen überwachen 
die Stromschiene und die Schienenverbinder der Fahrschienen. Sie sind 
in den Unterwerken untergebracht. Es sind 19 Stromschienenkolonnen 
gebildet worden. Jede Vorortstrecke erhielt eine oder zwei Kolonnen 
mit dem Standort etwa in der Mitte der Strecke, die anderen Kolonnen 
sind auf Stadt- und Ringbahn verteilt. Die Kabelkolonnen haben im 
Schaltwerk Markgrafendamm ihren Standort. . 


9. Betriebstörungen. 


Störungen machen sich in dem dichten Stadtbahnbetrieb 
namentlich im Berufsverkehr sehr unliebsam bemerkbar. Zur Aufrecht- 
erhaltung des Betriebs, wenn auch in beschränkter Form, sind auf der 
Stadtbahn zwischen Charlottenburg und dem Schlesischen Bahnhof, wo 
sich regelrechte Kehranlagen befinden, 4 Notkehren in Zoologi- 
Scher Garten, Lehrter Bahnhof, Friedrichstraße 
und Alexanderplatz eingeschaltet. Die Verlegung der Not- 
kehre Lehrter Bahnhof nach Bellevue, um eine gleichmäßige 
Verteilung zu erreichen, steht zur Erörterung. Die Notkehren 
bestehen lediglich aus einer Gleisverbindung vor und hinter dem 
Bahnsteig, der Fahrrichtung entgegengesetzt. Tritt eine Störung 
zwischen Friedrichstraße und Alexanderplatz auf dem Gleis Friedrich- 
Straße— Alexanderplatz ein, so fahren die Züge vom Westen nur bis 
Friedrichstraße und setzen in der Fahrrichtung hinter dem Bahnsteig um 
zur Rückfahrt nach Westen. Die Züge von Osten verkehren nur bis 
Alexanderplatz und setzen daselbst für die Rückfahrt in der Fahrt- 
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richtung hinter dem Bahnsteig nach dem Osten um. Der Verkehr ruht 
zwischen Friedrichstraße und Alexanderplatz auf beiden Gleisen. Es 
sind jedoch Vorkehrungen getroffen, um einen Teil der Züge auf dem 
befahrbaren Gleis, in diesem Fall Alexanderplatz—Friedrichstraße, 
durchfahren zu lassen. Die Zweckmäßigkeit hängt nicht von dem Signal- 
system, sondern vielmehr lediglich von der Verteilung der Zugläufe ab. 
Das Umsetzen liegt in der Hand des Aufsichtsbeamten. Die selbsttätige 
Signalgebung wird während des Umsetzens ausgeschaltet. 

Der Ausbau der Fernsprechleitungen entsprechend den 
Forderungen des dichten Betriebs hat sich bewährt. Es werden 8 be- 
sondere Leitungskreise für schnelle Verständigung mit Wahlfern- 
sprechern zur Verfügung gestellt. Sie verbinden u. a. je für sich die 
Aufsichtsbeamten mit der Öberzugleitung, die Kehrstationen mit der 
Oberzugleitung, Gleichrichterwerke und Triebwagenschuppen strecken- 
weise untereinander. Auf diese Weise ist eine ins einzelne festgelegte 
schnelle Melde- und Auskunfterteilung ermöglicht, ohne durch Ge- 
spräche gestört zu werden. 

IV. Forderungen der Wirtschaftlichkeit. 
1. Die Ausgaben. 
a) Die Wahl der Strecken. 

Es war bei keiner der Elektrisierungsabsichten sofort an die Elek- 
trisierung des ganzen Netzes gedacht worden. Bei der gegenwärtigen 
Wirtschaftslage konnte um so weniger an die Umstellung aller Strecken 
der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen in elektrischen Betrieb gedacht 
werden. Lediglich aber die Stadt- und Ringstrecke zu elektrisieren, hätte 
den grundlegenden Forderungen des Verkehrs und des Betriebs wider- 
sprochen. Denn die Vorortstrecken werden den Verkehrsströmen folgend 
über die Stadt- und Ringlinien hinaus betrieben. Daher konnte eine der 
wirtschaftlichen Lage und den Notwendigkeiten des wirtschaftlichen Er- 
folgs gleich entsprechende Grenze bei den mit der Stadtbahn- 
strecke zusammenhängenden Vorortlinien gefunden 
werden. Die Trennung der Vorortlinie nach Spandau von den Ferngleisen 
der Stadtbahn erlaubte nunmehr die Einführung zweier Strecken von 
Westen, von Potsdam und Spandau, und dreier Strecken von Osten, von 
Kaulsdorf, Erkner und Grünau in die Stadtgleise der Stadtbahn. Diese 
Wahl umschloß mit der Ringbahn eine Strecke von 157 km. 

Die Wannseebahn konnte nicht in die Elektrisierung einge- 
schlossen werden. Mit den im Zug der Wannseebahn nötigen Moderni- 
sierungen, dem Bau eines Abstellbahnhofs, der Schaffung eines neuen Um- 
steigebahnhofs im Schnitt mit dem Südring anstelle des ungünstigen. 
den Verkehr geradezu hemmenden Umsteigebahnhofs Großgörschen 
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straße—Schöneberg wird diese Teilelektrisierung selbst eine Ausgabe von 
über 35 Millionen RM, die Fahrzeuge inbegriffen, erfordern. So mußte 
auf diese Strecke zunächst verzichtet werden. Der Verzicht bedingte eine 
betriebliche Umstellung. Denn künftig mußten die Züge der Wannsee- 
bahn in Wannsee enden. Die Reisenden, die vom Wannseebahnhof nach 
Potsdam fahren, müssen in Wannsee auf die elektrischen Stadtbahnzüge 
umsfeigen. Eine Durchführung der Dampfzüge der Wannseebahn bis 
Potsdam war bei den weit größeren Geschwindigkeiten der elektrischen 
Züge nicht mehr möglich, ohne die Stetigkeit der Zugfolge zu gefährden. 
Aus diesem Verzicht mußte eine Mehrleistung des Wechselverkehrs vom 
Südring mit der Stadtbahnstrecke Charlottenburg—Grunewald— Wannsee 
über den neuen Umsteigebahnhof Ausstellung erwachsen. 


Ebenso mußte der längst gehegte betriebliche Wunsch, die Ost- 
bahn bis Strausberg durch einen viergleisigen Ausbau von dem 
Vorortverkehr zu trennen und die Fortsetzung der Elektrisierung über 
Kaulsdorf hinaus zunächst zurückgestellt werden. Es gelang schließlich 
noch durch das Übereinkommen mit der Stadt Berlin, den viergleisi- 
gen Ausbau bis Mahlsdorf zu finanzieren, 


b) Die Kosten. 


Der Kostenanschlag für die Elektrisierung hat verschiedene Wand- 
lungen erfahren (Zus. 26). Ein Vergleich des für die endgültige Be- 
grenzung des Bauumfangs maßgebenden 4. Anschlags mit 144 Millionen 
Reichsmark gegenüber dem letzten Anschlag von 159,s Millionen RM er- 
gibt, daß eine im Lauf der Bauzeit durch Erweiterung des Bauplans und 
durch Lohnerhöhungen erfolgte Mehrausgabe von 11 % eintrat. Diese 
Mehrausgabe trat übrigens kaum aus dem Rahmen der früher zugelasse- 
nen Überschreitung von 10 % hinaus, 

Die Kosten der Elektrisierung wurden bei dem 1. Anschlag ein- 
Schließlich der Fahrzeuge in einem Kostenüberschlag zu 143 Millionen RM 
angenommen. In ihnen waren 17,8 Millionen RM für ein Kraftwerk vor- 
gesehen. Bei den ausführlichen Vorarbeiten erhöhte sich dieser Betrag 
auf 149,976 Millionen RM. Auf dieser Grundlage wurde die Elektrisierung 
im Juli 1926 beschlossen. 

Der Verzicht auf den Bau des Kraftwerks hatte einerseits eine Er- 
höhung der Ausgaben für die Anschlüsse der Umformerwerke an die 
fremden Werke zu Folge, anderseits wurden Mittel für bautechnische 
Aufgaben frei. Der Anschlag änderte sich daher für die bisher vorge- 
Sehenen Ausführungen auf 131, Millionen RM. Hierzu trat ein Betrag 
für die Bahnsteigerhöhungen in Höhe von 4 Millionen RM. Von der hier- 
durch entstehenden Endsumme von 135,6 Millionen RM stand bis zur 


Zusammenstellung 26. 


Wandlung der Kostenanschläge für die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
(in Millionen RM). 


[02222 211m ln mm m mn nn mn 


1. Anschlag 2. Anschlag 8. Anschlag | 
Nr. Baususführung Bea Be Ak a 4. Anschlag | 5. Anschlag 6. Anschlag 

Betrag |in % | Betrag |in % || Betrag |in % || Betrag |in % | Betrag |in % || Betrag |in % 

a 53300 | 37,3 | 63333 | 35,5 || 53300 | 39,3 || 58333 | 37,0 | 63333 | 35,71| 59500 | 37,2 

a) wagenbaulicher Teil... . — = - — | -82700 | — || 33700 | — || 33700 — | 3800| — 

b) elektr, Ausrüstung -= — -— — || 17200 — || 17800 — || 17800 — || 19000 — 

c) Zubehörteile ....... — _ — — 3 400 -- 1 833 — 1 833 — 2 500 — 

Stromschiene wis, Toa i 9 200 5,91 10700 7,1 10700 7,0 10634 74| 11850 7,7 || 13620 8,5 

Ginoimiditors n. Bo 99. En m 22800 | 16,0| 25773 | 17,21 26200 | 19,3 || 27325 | 19,0 || 29350 | 19,6 | 30294 | 19,0 

ESTER A 6 9 400 6,7 9 400 6,3 9400| 6,9 8413 5,8 8650 5,8 871 5,5 

Fernmeldeanlagen ....... 9500 6,7 9500 | 6,3 9500 | 7,0 9500 | 6,6 9500 | 6,4 9 900 6,2 

Bahnhofs- und Streckenanlagen,, || 10100 7,3 ||. 11230 7,51 15200 | 11,2|| 24213 | 16,8|| 26213 | 17;6 || 27214 | 17,0 

Hiervon: 

Umbauten westlich Charlotten- 

EN a u LAAN — — 5 800 -— 5 300 — 7580 — 8398 — 9 040 — 

7 || Ausbesserungswerk ...... 11 100 7,9 1| 11100 7,1 || 11300 8,4 || 10582 7,4|| 10704 7,2 || 10528 6,6 

davon: 

a) bautechn. Tel ...... _ _ — — 7800| — 7080| — 7202| — 6950 | — 

b) maschinentechn, Teil — —. -— — 3 500 — 3 502 — || . 8502 — 3 578 — 

D KIAILWELK: aas ren D a 17600 | 12,3 || 18940 | 12,7 = = — -= — — — — 

‚| Gesamtbetrag. . 2.222... 143 000 | 100,0 | 149976 | 100,0 | 135 600 | 100,0 || 144.000 | 100,0 || 149100 | 100,0 || 159 767 | 100,0 

10 \\Ohne Fahrzeuge . . 2.2... em 62,7 | 96 643 | 64,5 || 82300 | 60,7 | 30 667 | =A 95 767 | 64,3 || 100267 | 62,8 


OFT 
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Anschlagsumme von 147,976 Millionen RM eine Spanne von über 14,4 
Millionen RM für andere Zwecke zur Verfügung. Man entschloß sich 
zu einer mit der Stadt Berlin vereinbarten und von ihr in Höhe von 
2 Millionen RM unterstützten Erweiterung des Umbauplans Bahnhof 
Ausstellung. Es kamen hinzu der Umbau des Bahnhofs Wannsee, der 
Beschluß, die Kabelkanäle der Stadtbahn zur Sicherung des Personals 
zu Gehwegen auszubauen und die schienenfreie Kreuzung des Aus- 
fahrgleises nach Halensee auf dem Bahnhof Charlottenburg auszu- 
führen. Damit wurde der Kostenanschlag zunächst auf 144 Millionen RM 
unter Inanspruchnahme von 8,4 Millionen RM der frei gewordenen Summe 
von 14,4 Millionen RM begrenzt. Der Hauptanteil fiel auf bautechnische 
Arbeiten. 

Der Abschluß des 4. Kostenanschlags mit 144 Millionen RM mußte 
nach zwei Jahren eine Erhöhung um 11 % auf einen 6. Anschlag von 
159,3 Millionen RM erfahren. Hiervon fielen 6 Millionen RM auf die 
Fahrzeuge, 6 Millionen RM auf die stationären elektrischen Anlagen und 
3 Millionen RM auf die Bahnhofs- und Streckenanlagen. 

Die Erweiterung des 4. Anschlags um 5,ı Millionen RM wurde in 
einzelnen Posten im März 1928 nötig. Es waren in der Hauptsache Lohn- 
erhöhungen in Höhe von 1977000 RM für vertragliche Verpflichtungen 
aus Anlaß von Wirtschaftskämpfen zu decken und aus finanztechnischen 
Gründen 546 000 RM Frachtkosten auf die Vermögensrechnung zu ver- 
buchen. Forderungen Dritter und landespolizeiliche Auflagen forderten 
1,354 Millionen RM. 250000 RM wurden für Entwurfsänderungen ver- 
braucht. Endlich waren 257000 RM für erschwerte Ausführungen im 
Betrieb (Nacht- und Sonntagsarbeiten, Verrechnung von Sicherheits- 
posten) fällig und 716000 RM für die Stromschienenanlage. Die Aus- 
rüstung der Nebengleise hatte einen größeren Umfang angenommen als 
ursprünglich beabsichtigt, 472 000 RM von diesem Betrag fielen auf Lohn- 
Steigerungen beim Einbau. 

. Inzwischen hatte im Juni 1928 der Probebetrieb eingesetzt. Der 
Erfolg zeigte sich in einer bedeutenden Steigerung der Fahrtenzahlen. 
Um 34 Millionen Fahrten war die Zahl von 1927 auf 1928 in die Höhe 
gegangen, also von 379 auf 413 Millionen gestiegen. Es ließ sich er- 
messen, daß das Jahr 1929 einen ähnlichen Zuwachs bringen müßte. Tat- 
Sächlich schloß es mit 445 Millionen Fahrten ab. Man mußte in Erwartung 
dieses Verkehrszuwachses sich zu einer Erhöhung der Fahr- 
Zeugzahl entschließen und erhöhte diese Ausgabe zunächst innerhalb 
des Elektrisierungsfonds um 6,2 Millionen RM. Dazu kam ein weiterer 
Bedarf für die Stromschienenanlage von 2 Millionen und für die Gleich- 
richterwerke von 1 Million RM. Auch die Sicherungs- und Fernmelde- 
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anlagen mußten mit 400000 RM bedacht werden. Die Betriebserfahrungen 
bei dem Probebetrieb zeigten, daß ein von dem Betriebsnetz 
völlig unabhängiges Fernsprechnetz für den Störungs- 
betrieb vorhanden sein mußte. Bei den Bahnhofs- und Streckenanlagen 
mußten Beträge für eine Verbesserung der Gleisanlage, Veränderung der 
Überhöhungen eingesetzt, und für die Anlage von Rampen zwischen den 
Abstellgleisen Sorge getragen werden. Die Rampen waren zunächst 
nicht für nötig gehalten worden. Endlich war ein weiterer Betrag für 
Löhne von Sicherheitsposten zu decken, die im Bereich der Stadtbahn in 
überraschender Höhe anschwollen, und ein kleinerer Betrag für die Be- 
seitigung einer Gleiskreuzung auf Bahnhof Charlottenburg. Die Ar- 
beiten auf der Stadtbahn waren allgemein sehr teuer. Tagsüber konnte 
bei dem 2%-Minutenbetrieb eine zusammenhängende Arbeit kaum ge- 
leistet werden. In der Nachtpause von 1% bis 4% Uhr wurden die Ar- 
beiten zeitweise durch 15 Bauzüge gestört. 

Die Zahlen lassen erkennen, daß innerhalb der Teilanschlüsse 'ver- 
hältnismäßig größere prozentuale Verschiebungen nur bei den Bahnhofs- 
und Streckenanlagen entstanden sind und hierbei nur aus Anlaß von Er- 
weiterungen des Programms. 

Von den Wirtschaftskämpfen wurden besonders die Teile 
des Anschlags betroffen, deren Leistungen und Lieferungen im wesent- 
lichen aus Löhnen bestanden. Dabei schlugen Leistungen im erschwerten 
Betrieb besonders zu Buch. Die Lohnbewegung verlief innerhalb 
der Baujahre wie folgt: 

es stiegen die Löhne nach den Statistiken des Tiefbaugewerbes 
und der Reichsbahn von 1925 auf 1928 um 40 %, 

es stiegen die Gehälter nach der amtlichen Statistik der Reichs- 
bahn von 1925 auf 1928 um 16 bis 17 %. 

Es wurde betroffen: 


= von einer in % 
in Höhe L im Betrag des 
der Teilanschlag von Ohn- von Gesamt- 
steigerung 
Mill. AN von % RM betrags 


Stromschiene-; s o 2... 11,35 15 472 000 4,15 
Gleichriehter .......... 29,35 11—12 640.000 2,18 
Kanelu ni 0: EINS I an Fr 8,65 14 237 000 1,4 

Bahnhofs- und Streckenanlagen 26,213 15 978 000 3,73 
Eisenbahn-Ausbesserungswerk . 7,202 13 122 000 1,67 


Wesentlich ist für die Veranschlagung, daß ein hoher Hundertteil 
der Bausumme, annähernd 40% von den Fahrzeugen be- 
ansprucht wird. Der Satz ist durch die Beschaffungen für Ersatz- 
wagen der früher elektrisierten Strecken noch gestiegen. Da das Aus- 
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besserungswerk ein Bestandteil der Fahrzeugbewirtschaftung ist, 
muß der Hundertteil auf 45 % heraufgesetzt werden. Diese Verhältnis- 
zahlen werden sich auch bei weiteren Elektrisierungsplänen nicht wesent- 
lich ändern. _Denn entsprechend der Zahl der Fahrzeuge muß an eine 
Erweiterung des Werks gedacht werden, selbst wenn man nicht mit jedem 
weiteren Schritt sofort an eine Vergrößerung denken will. 


Von den Investierungen von 160 Millionen RM fallen bilanzmäßig 
allerdings nur 100 Millionen RM auf die Vermögensrechnung. Die Fahr- 
zeuge, die für den restlichen Betrag beschafft wurden, sind Ersatz für 
die abgängigen Wagen'. Für 708 Wagen wurden 59,5 Millionen RM ge- 
zahlt. Außerhalb des Elektrisierungsprogramms wurden dann für die 
Umstellung der Strecke nach Lichterfelde Ost, für den Er- 
satz abgängiger Wagen auf den Nordstrecken sowie für Deckung 
des Verkehrszuwachses 325 Wagen und ein Leichtmetallzug von 8 Wagen 
beschafft. Das erste vollelektrische Betriebsjahr schloß mit einem 
weiteren Verkehrszuwachs ab. 465 Millionen Fahrten waren vom 1. Mai 
1929 bis 30. April 1930 geleistet worden. Für 1930 wurde daher eine Liefe- 
rung von weiteren 162 Wagen für 14 Millionen RM vorgesehen. Im 


Sanzen sind bis Ende 1930 für 100 Millionen RM Fahrzeuge beschafft 
worden. 


Ein Urteil über die absolute Höhe der Kosten und 
die verhältnismäßige Höhe zu den seinerzeitigen Anschlägen von 1899, 
1907 und 1912 wird zwar in vieler Hinsicht unvollkommen sein. Denn 
die technische Durchführung war nach Stromart, Krafterzeugung und 
Fahrzeugbeschaffung wie nach Umfang der Strecke in den einzelnen ` 
Anschlägen sehr verschieden. Dennoch soll ein solcher Vergleich gewagt 
werden. Denn auch bei den in Schwebe befindlichen und eben durchge- 
führten Untergrundbahnbauten ist man auf Rückschlüsse angewiesen, die 
bis auf den Bau der Stadtbahn zurückgehen und dazu dienen müssen, die 
hohen Kosten gegenwärtiger Bauten zu schätzen und zu rechtfertigen. 
Man muß dabei den Teuerungsfaktor einschalten. Er soll mit 1,7 ange- 
nommen werden. Daß er vielleicht gerade in den Zweigen der elektro- 
technischen Industrie sehr viel höher liegen mag, sei damit abgegolten, 
daß in anderen Teilausführungen weniger hohe Teuerungswerte ent- 
halten sein mögen, 

Man kommt dann zu dem Schluß (Zus. 6): die Elektrisierung kostete 
Ohne den Umbau der Spandauer Strecke, den Bau des Bahnhofs Aus- 
Sinne und den Umbau Wannsee 958000 RM für ein Streckenkilo- 

e 
u der Teuerungszahl umgerechnet also 563000 Mark. Dem- 


1 In der Wirtschaftlichkeitsberechnung sind sie als Kapitalanlage anzusehen, 
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gegenüber stehen die Anschläge 1899, 1907 und 1912, sämtlich ohne Kraft- 
werk verglichen, mit 485000, 388 000 und 289000 Mark. Würde man 
zu den beiden ersten Anschlägen noch die betriebsnotwendigen Ausgaben 
zuzählen, die sich ursächlich bei der großen Elektrisierung mit dem Vor- 
haben als unabweisbar zusammenhängend ergaben, Bahnsteigerhöhungen, 
Gehwegverbreiterung auf der Stadtbahn, kleinere Umbauten auf den Ab- 
stellbahnhöfen, Oberbauverbesserungen und andere Ausgaben, die Zu- 
sammen Millionen erforderten, so würde man auf einen ähnlichen kilo- 
metrischen Einheitsatz kommen. Nicht minder ist dies bei einem Ver- 
gleich insbesondere mit dem Anschlag 1912 der Fall. Denn dieser berück- 
sichtigt bekanntlich trotz eines Betrags von 73,35 Millionen Mark für die 
Fahrzeuge nicht die gänzliche Erneuerung des Wagenparks. Für 427 
Streckenkilometer hätte man etwa 4000 Wagen nötig gehabt. Beläßt man 
es bei dem damaligen Durchschnittspreis von etwa 53000 Mark für 
1 Fahrzeug, so müßte man für den Unterschied von 4000 und etwa 1300 
Fahrzeugen noch etwa 2700 neue Fahrzeuge für den Vergleich einstellen, 
also noch einmal den doppelten Betrag des bereits veranschlagten Kapi- 
tals. Für diese 143,ı Million Mark würden auf den kilometrischen Preis 
von 289 000 nochmals 335 000 M zu schlagen sein. Man käme zu einem 
höheren kilometrischen Einheitsatz als heute, bei Einschränkung der 
Wagenzahl auf den gleichen Satz. 

Jedenfalls ergeben die Vergleiche, daß unter gleichen Voraus- 
setzungen die Elektrisierung vor dem Krieg voraussichtlich nicht billi- 
ger gewesen wäre als heute. Sie wird aber für jedes weitere Vorhaben 
immer mit einer runden Summe von 1 Million RM für ein Strecken- 
` kilometer anzusetzen sein. ; 

Den Vergleich auf das gesamte elektrisierte Netz von 238 km mit 
den Ersatz- und Ergänzungsfahrzeugen auszudehnen, würde wegen der 
Unsicherheit der in der Elektrisierung der Nordstrecken enthaltenen In- 
flationswerte nicht von Bedeutung sein können. 

c) Einzelkosten. 

Es wurde der Versuch gemacht, die Einzelkosten 
Bauten zu zerlegen und die Ergebnisse weiteren Anschlägen nutzbar Zu 
machen. Dabei ergaben die zu verschiedenen Zeiten der Bauausführung 
gezahlten Löhne verschiedene Durchschnittspreise je nach der Ausfüh- 
rungszeit. Örtlichkeit und betriebserschwerende Umstände beeinflußten 
die Preise entsprechend. Namentlich die Nachtarbeiten erhöhten 
die Kosten teilweise sehr. RE 

Bei der Beurteilung der Gesamtkosten eines Bauvorhabens ist © 
der relative Unterschied des Einheitspreises a 
die festumrissene Hauptarbeit, die der Verdingung zugrunde gelegt ware 
und für die Gesamtkosten, bezogen auf diese Einheit, die dann alle 
Nebenarbeiten einschließen, überraschend groß. Namentlich Be 
den Erdarbeiten zeigt sich bei der Errechnung der Kosten aus der en 


dieser 
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gültigen Gesamtausgabe, bezogen auf 1 m? geförderten Boden 
häufig ein ohne Kenntnis der näheren Umstände unerklärlicher Unter- 
schied gegenüber dem verhältnismäßig niedrigen Verdingungspreis. 
Diese schwer berechenbaren Nebenarbeiten werden in den Anschlägen 
durch höheren Ansatz der Einheitskosten zu decken versucht. In der 
Schätzung der Hundertteile der Nebenkosten ruht ein unsicherer Faktor. 
Umgekehrt müssen erzielte Verbindungsätze um hohe Prozentsätze er- 
höht werden, um zu einem Kostenanschlagsatz zu kommen, der die 
Nebenarbeiten deckt. 

Während der Bauzeit bewegten sich die Tarif-Stundenlöhne eines 
Tiefbauarbeiters wie folgt: 


Sie betrugen: 


bis 20. 4. 1927 | 0,74 AN 

vom 21. 4. 1927 „ 31. 8. 1927 | 0,84 RN 
» 19 197 » 26. 9. 1928 0,90 RN 
“27. 9. 1928 -» 30.3.1999 i 0,94 RN 

„ 81. 3.1929 „eo 1. 541929 1,00 AN 


Innerhalb eines Jahrs, vom September 1926, beim Baubeginn, bis 
August 1927 zeigte die Lohnbewegung folgendes Bild: 


een | Die Steigerung betrug für im a im 

* i > jj i t- 
=: ER En, 3 | Hand- gelernte | ungelernte | Durch- Eh 
| ge werker | Arbeiter | Arbeiter schnitt | schnitt 


| 

l | innerhalb des Verbands |) i | 
der Baugeschäfte in | | 

Berlin‘... sr... aa 178% 26 % 43 % 25,1 % 
2 || innerhalb des Reichsver- | | 
bands des deutschen | 
|  Tiefbaugewerbes, . . i 10,4 % 15,6 % 135% | 132% |7185% 
3 | innerhalb des Verbands | 
der Berliner Metall- | ` | 
Industriellen... . . | 187% 2% I% 16,6 % 


Örtlich wurden gezahlt: 
nn FE Si EEE und u A meh Zr an SE ER |) EEE TI 
Stundenlöhne in RN 


anf der Baustelle | 
für Erdarbeiter| für Maurer |für Bauarbeiter 


1. bei den Umbauten | 


Charlottenburg—Heerstraße . | 0,10, | OE Ke 
2. bei den Umbauten | 

Bahnhof Wannsee... ... | Onon | 19—13 1,03—1,06 
3. bei den Umbauten | | 

Bahnhof Charlottenburg . . ' | 0,840, | 1,86— 1,42 aE 


Archiv für Eisenbahnwesen 1931 — Beiheft Remy. 10 
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Für normale Bodengewinnung wurde O,ss bis 1,90 RM für 
1 m? bezahlt. Dagegen betrugen die Durchschnittskosten für diese Men- 
geneinheit mit den Nebenkosten bis 56 % mehr. Die Sätze erhöhten sich 
bei großen Betriebschwierigkeiten bis zu 3,05 und 3,40 RM für 1 m? 
und betrugen bei ausnahmsweise großen Aufwendungen, Abschachtung 
zwischen Spundwänden neben und unter Betriebsgleisen 7,5 RM für 
1 mè. Es sei erwähnt, daß bei Berliner Untergrundbahnbauten 
für 1 m? Bodenausschachtung, Abfuhr mit Lastwagen und Abladen 11 bis 
13 RM gezahlt werden müssen. 

Für Stampfbeton von Futtermauern und Widerlagern wurden 
je nach Schwierigkeit der Bauausführung 15,53 RM bis 36,50 RM für 
1 më gezahlt. Die Unterschiede bis zur betriebsfertigen Herstellung der 
im Kostenanschlag vorgesehenen Arbeiten bezogen auf 1 m? Beton be- 
liefen sich auf 2 % bis 65 %. Für Beton zwischen Walzträgern 
wurden 42 RM für 1 m® gezahlt, für 1 m? 65 RM mit nur geringfügigem 
prozentualem Aufschlag für Nebenarbeiten, für Betonierungsarbeiten 
ohne die Baustoffe 17 RM für 1m’. Eisenkonstruktionen 
kosteten 397 und 430 bis 485 RM ie Tonne. 

Die Kabelkanäle längs der Stadtbahnbögen kosteten für 1 m 
Länge in Holzkonstruktion 26 RM, in Beton 220 RM, in Eisen 80 RM. 

Sehr groß war bei den Gleisarbeiten die Spanne zwischen 
den für die einzelnen Arbeiten erzielten Verdingungspreisen und den 
Gesamtkosten für die Arbeit einschließlich der Nebenkosten, bezogen 
auf die Verdingungseinheit. Es sind in diesen Nebenkosten die bei dem 
dichten Stadt- und Vorortbetrieb besonders hohen Kosten für die Sicher- 
heitsposten und die unvermeidliche Sonntags- und Nachtarbeit enthalten. 
Danach ergab sich 


wonach im Mittel 


| mit einem Zuschlag aus den verschie- 
ein Verdingungs- bis zur denen Positionen 
für | preis von betriebsfertigen | Kostenanschlage: 
RM Herstellung preise erforderlie 
| von gewesen wiiren 
| | von 
s A al S Er) S 183 AAT BEE), A E a 
* pe ° 2 
Gleise verschwenken 1 m 6,00 bis 6,70 63 bis 88% Asp biß ie 
Gleise heben Im ... A| 285 „6,00 60.0.7890 4,94 ] ex 
Gleise senken 1m ....|" 6% „10,00 bis 89% 10 Roia ir 
Gleise aufnehmen Im...) 30 „35 | 50 „ 9% Ze 
Gleise verlegen Im : . 140 „70.186 200% 1.860» ’ 
einfache Weiche aufneh- | | 300 
MOS AT: OTEC NA 150 Et | I.4.50% 208 ? 
Doppelweiche oder Kreu- | | 565 
zung aufnehmen .......12501: „ 815 |.60.5:.80% 407°,» 752 
einfache Weiche verlegen | 278 „400 75 „ 170% 473 a, 
Doppelweiche oder Kreu- 1000 
zung verlegen .% . i 840 „700 43, 5 187% 1677 
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Für Bahnsteigüberdachungen wurden gezahlt 


bei geschlossener Halle . . . 84.04 RM/m’? 
bei zweistieliger Halle . . . 38,71 RM/m? 
bei einstieliger Halle . . . . 34,50 RM/m?, 


Die drei neuen Empfangsgebäude erforderten: 


Fi — L m n 
E ; u 


BARAKOT | umbauter Raum | Kosten für Kosten für 
ALS | m? j IminMl | Amm RM 
a 
Ausstellung ....... | 5 663 31,69 | 341,75 
WANNGOG. E A TUSE % || 14 365 33,0 392 
Eichkamp +... Bl erit | 4324 32,30 330 


Wartebuden, Diensträume und Abortanlagen auf 
den Bahnsteigen kosteten etwa 130 bis 180 RM m? bei Ausführung ohne 
besondere Be- und Entwässerungsanlagen, im letzteren Fall 290 bis 
360 RM/m?. 

Die beiden neuen Wagenschuppen in Tempelhof (Pape- 
straße) und Erkner erwiesen sich, wenn auch nach dem Einheitspreis 
nicht teuer, in ihrer Gesamtbausumme als erhebliche Posten des Kosten- 
anschlags: 


| > AR? | Einheitskosten des Baus 
Kosten in RI | für 1 m? in RM 
| 
7. 3 £ | j |_ ohne 
Wagenschuppen Ä [To a | SARÉ ins- ‚Gründung ohne ma- 

Sch i | Grün- rollen obot und ma- | schinelle 
Schuppe | i 

| ppens | dung Anikee schinelle | Anlagen 


| il Anlagen 
= Il 


Tempelhof (Papestraße) | 841 000 | 159000 | 210000 | 31,40 | 21,88 | 27,0 
Diners Tan ker: | 582000 | — 83 000 I 20,8 | — | 18,19 


Die Gleichrichterwerke stellten in ihren beiden größten 
Ausführungen, den Schaltwerken Halensee und Markgrafendamm, 
Kostenanteile von je über 1 Million RM dar. Die mittleren Werke kosteten 
über 200.000 RM, die kleineren 50 000 RM. 


Beispiele für die Kosten von Gleichrichterwerken (in RM): 


umbauter Raum | 


| Gesamtkosten 


Ort | iant | Kosten für 1m® Konten für 1 m? 
a Me e a u a t E a aaa FA eal aaa, 
Halensee .. .... 1116 000 87 476 | 29,7 | 452 
Markgrafendamm. 1 004 300 30 556 32,90 | 946,50 
ikolassee . . . . 280 400 6439 | 35,75 | 464 
Siemensstadt . . | | 140 000 5086 | 27,5 | 354 
Neukölln . 2.2... 54 854 1154 47,50 | _ 


10% 
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Die hölzernen Rampen zwischen den Abstellgleisen, die sich 
nachträglich als unbedingt nötig erwiesen, um dem Zugpersonal das ge- 
fahrlose Ein- und Aussteigen und den Wechsel des Führerstands zu 
ermöglichen, kosteten im Durchschnitt 45 RM für 1 lfdm. Je nach den 
Anfuhrschwierigkeiten waren die Einheitspreise dabei sehr verschieden. 

Die Kosten für de Erhöhung der Bahnsteige waren auf 
der Stadtbahn sehr hoch, 82 RM für 1 m’. In diese Kosten waren 
Abänderungen der tragenden Bauteile von Brücken und Stadtbahnbögen 
und die Schwierigkeiten der Bauausführung bei dem dichten Betrieb 
eingeschlossen. Auf den Ringbahnsteigen kostete 1 m? etwa 19 
bis 24 RM und auf den Vorortstrecken 12 bis 14 RM. 

Der dichte Verkehr der Stadt- und Ringbahn erforderte bei allen 
Bauarbeiten hohe Ausgaben für die Sicherheitsposten. Da die Löhne 
nicht in der ganzen Bauzeit besonders gebucht wurden, kann ihr Anteil 
genau- nur für die Jahre 1928 und 1929 angegeben werden. In diesen 
beiden Jahren wurden auf 12, Millionen RM Bauausgabe 208000 RM 
für Sicherheitsposten gebucht, also 17% der Gesamtaus- 
gabe. Für die Gesamtzeit werden sie sich auch nach Hundertteilen auf 
über 2% belaufen haben, da 1927 ein besonders reges Baujahr war. 

Der Anteil der Frachtkosten betrug für die ganze Bauzeit 
für den Umbau Tempelhof nebst Wagenschuppen 3,64 %, für den Umbau 
Wannsee 4,55 % und für den Umsteigebahnhof Ausstellung 7.19 %. 

Die reinen Bauausführungen im Eisenbahnausbesse- 
rungswerk stellten sich wie folgt: 


Bar | RN | ‚RM 

N je m? | je m? 

die Wagenhalle ..... = 7,88 | 106,51 
die Werkstatthalle . . .. 15,09 | 144,07 
die Wagenwäsche .... | 14,04 112,77 
die Lackiererei ..... 20,17 | 126,96 
das Verwaltungsgebäude . | 22,36 | 284,70 
das Werkstofflager ... | 25,63 | 333,18 


Die Wagen kosteten für die Lieferungen im Rahmen des Elektri- 
sierungsplans im Durchschnitt 84000 RM je Stück, die Triebwagen zu- 
nächst 106 000, dann 110000 zuletzt 130 000 RM, die Steuerwagen 62 500, 
dann 68 000 zuletzt 80000 RM. Bei der weiteren Lieferung in Höhe von 
36,5 Millionen RM stellte sich 1 Wagen auf 112000 RM. Für die Liefe- 
rung 1930 kostete ein Wagen 85800 RM. Die Durchschnittskosten hängen 
wesentlich vom Verhältnis der Zahl der Triebwagen zu den billigeren 
Steuer- und Beiwagen ab. 
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Von den Gesamtausgaben ohne Fahrzeuge von 100,267 Millionen RM 
fielen etwa 33,4 Millionen RM auf reine Hoch- und Tiefbauarbeiten, also 
etwa 33,3 %. Grunderwerb, Stoffkosten für Oberbau und Stellwerksein- 
richtungen, Sicherungseinrichtungen und Fernmeldeanlagen, Fracht- 
kosten und maschinelle Einrichtungen für die Wagenschuppen sind in 
diesem Anteil nicht enthalten. 

Für die 65 m lange spitzwinklige Unterschneidung des Aus- 
fahrgleise nach Halensee auf dem Bahnhof Charlottenburg wurden je 
Meter Länge 3300 RM bei schwieriger Ausführung im Betrieb gezahlt. 

Die 11 km lange selbsttätige Signalanlage stellte sich 
auf 2,6 Millionen RM. Abgesehen von der betriebstechnischen Notwendig- 
keit der Anlage wurden 16 Blockstellen mit 50 Blockwärtern frei. 

Für eine Fahrtreppe mit 6 m Hubhöhe müssen 47000 RM 
eingesetzt werden. Der Einbau stellt sich bei im Betrieb stehenden 
Bahnhofsanlagen teurer. Die Betriebskosten sind je nach Belastung auf 
40 bis 80 bis 180 Rpf je Stunde anzusetzen. Bei ruhigem Verkehr wird 
die Treppe ausgeschaltet, Daher sind die Kosten im Verhältnis zu der 
Werbekraft gering. Es gehört in Berlin bei den großen Massen (Alexan- 
derplatz täglich 40 000 abfahrende Personen) nur ein sehr bescheidener 
Verkehrszuwachs von % bis 1 % dazu, um den Einbau mit Zinsen heraus- 
zuwirtschaften. 


d) Bau und Bauwirtschaft. 
1. Die Oberste Leitung für die Stadtbahn- 
Elektrisierung (Olst) (Bild 10%, 11?, 12+). 

Am 11. August 1926 verfügte der Generaldirektor die Bildung einer 
Obersten Leitung für die Stadtbahn-Elektrisie- 
rung (Olst). Mit dieser ungewöhnlichen Form der verwaltungstech- 
nischen Durchführung sollte eine größere Schlagfertigkeit in der Be- 
schlußfassung erzielt und der Instanzenzug Direktion — Hauptverwal- 
tung durch mündliche Auftraggebung in gemeinsamen Sitzungen ersetzt 
werden. Die beschleunigte Bauausführung mußte sich bei dem zunächst 
bereitgestellten Kapital von 140 Millionen RM in entsprechender Erspar- 
nis an Bauzinsen auswirken. Es war im Rahmen der Umstellung zu- 
dem eine große Reihe schwerwiegendster Fragen zu lösen, die bei Be- 
ginn der Arbeiten noch keine eindeutige Festlegung gestatteten. Ver- 
handlungen mit Staat und Stadt, Verschiebungen in der Verwendung der 
Mittel, Erprobung wagenbautechnischer Einzelheiten ließen den Ver- 
such einer solchen Lösung geraten erscheinen. Die Vollmacht der Olst 
erstreckte sich, abgesehen von der materiellen Feststellung der Baupläne, 


* Besondere Anlage, 
? Siehe S. 151. 
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namentlich auch auf die von den Bestimmungen der Finanzordnung los- 
gelöste Vergebung der Leistungen und Lieferungen. Die Oberste Lei- 
tung für die Stadtbahnelektrisierung wurde ermächtigt, von den be- 
stehenden Bestimmungen über das Ausschreibungsverfahren bei der Ver- 
gebung dieser Arbeiten abzuweichen, wenn dadurch eine Beschleunigung 
der Arbeit erzielt und das wirtschaftliche Interesse der Reichsbahn ge- 
wahrt wurde. 


Die Olst stand unter der Leitung des Direktors der Reichsbahn A n - 
ger. Sie setzte sich als ständigen Mitgliedern aus fünf Reichsbahndirek- 
toren der Hauptverwaltung für die elektrotechnischen, die bautechni- 
schen, Einkaufs-, Werkstatts- und Finanzfragen, aus dem Präsidenten 
der Reichsbahndirektion Berlin, dem Vizepräsidenten als Leiter der Ab- 
teilung für die Stadtbahnelektrisierung und dem Betriebsleiter der 
Reichsbahndirektion Berlin zusammen. Hierzu traten regelmäßig der 
maschinentechnische, der bautechnische und finanztechnische Dezernent 
der Abteilung für Stadtbahnelektrisierung bei der Reichsbahndirektion 
Berlin und nach Bedarf andere Referenten und Dezernenten. Im allge- 
meinen nahmen an den Sitzungen etwa 10 bis 12 Herren teil. 


2. Die Abteilung für die Stadtbahn-Elektrisierung 
beider ReichsbahndirektionBerlin. 


An der Reichsbahndirektion Berlin wurde die Abteilung für 
die Stadtbahn-Elektrisierung (Abteilung St) aus dem 
Vizepräsidenten der Reichsbahndirektion Wallbaum und fünf Dezer- 
nenten gebildet. Die Dezernenten teilten sich in die maschinen- 
technischen (Dezernat 25), die bautechnischen (52), die finanztech- 
nischen (13) Fragen, die Fahrzeugbeschaffung (Wagen = W) und 
die maschinentechnische Ausrüstung des neuen Reichsbahn-Ausbesse- 
rungswerks (67). Die Durchführung der maschinentechnischen Ar- 
beiten lag bei den dem Dezernat 25 unmittelbar unterstellten drei maschi- 
nentechnischen Bauabteilungen. Die bautechnischen Arbeiten liefen 
unter Mitwirkung des Dezernats 52 an vier beteiligte Streckendezernate, 
das Sicherungs-, das Fernmelde-, Oberbau-, Brückendezernat und die bei- 
den beteiligten Hochbaudezernate. An den Verwaltungsarbeiten des 
Finanzderzernats waren drei Dezernate beteiligt. Fahrzeugbeschaffung 
und Einrichtung des Reichsbahn-Ausbesserungswerks wurden durch die 
Dezernate unmittelbar erledigt. 


Für die örtliche Bauleitung wurden drei maschinentech- 
nische Bauabteilungen und zwei bautechnische Bauabtei- 
lungen gebildet. Ferner wurden den acht an der Elektrisierung b e- 
teiligten Betriebsämtern teils sehr umfangreiche Neubauauf- 
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träge übertragen. Die sicherungstechnischen Arbeiten und die Arbeiten 
der Fernmeldetechnik wurden von den beiden Dezernaten unmittelbar 
beaufsichtigt. Die maschinelle Einrichtung des Reichsbahn-Ausbesse- 
rungswerks wurde von der Werkstättenabteilung der Reichsbahndirek- 
tion aus durchgeführt mit einer besonderen maschinentechnischen Bau- - 
abteilung. 


Die Zuständigkeit der Ämter wurde für die Stadtbahn- 
Elektrisierung bei freihändiger Vergebung von 1000 auf 5000 RM, bei 
beschränkter Ausschreibung von 3000 auf 10 000 RM und bei öffentlicher 
Ausschreibung von 15000 auf 30 000 RM erhöht. 


3. Der Gang der Arbeiten. 


Die Olst hat in 56 Sitzungen getagt. Die selbständige Stellung hat 
zweifellos das Tempo der Durchführung wesentlich beschleunigt. 

Unter den technischen Fragen, die indenwöchentlichenoder 
zweiwöchentlichen Sitzungen erörtert und in eingehenden 
Niederschriften verarbeitet sind, seien hervorgehoben: die Entscheidung 
- über die Art der Stromumformung, die Erhöhung der Bahnsteige, Lüftung 
und Beleuchtung der Wagen, Grundrißanordnung, motorische Aus- 
rüstung, Heizung und Fahrsperre, Steuerung und Kupplung, Türschließ- 
vorrichtung, die Form der Betriebsführung und ihre Abhängigkeit von 
der Wagenzahl und der verkehrswerbenden Kraft, die Personalausbil- 
dung für den Betriebsdienst, den Sicherungsdienst und den Eingriff bei 
Störungen. Eine ungeheure Fülle technisch und organisatorisch wich- 
tigster Fragen geben die Niederschriften dieser Sitzungen wieder. Jede 
der später in der Öffentlichkeit besprochenen Fragen bei der Kritik der 
Einrichtungen war Anlaß eingehender Besprechungen in den Olst-Sitzun- 
gen gewesen. 4 

Eine straffe FinanzKontrolle sicherte in halbmonatlichen 
Übersichten einen genauen Einblick in den Stand der Mittel. Bewilligte, 
verausgabte, darüber hinaus durch Verträge und Bestellzettel festgelegte 
Mittel und die für die Stoffwirtschaft innerhalb der Verwaltung zu 
Lasten des Elektrisierungsfonds als verausgabt anzusehenden Beträge 
wurden in jeder Sitzung im Umdruck jedem Mitglied überreicht. Dazu 
trat ein regelmäßiger kurzer Bericht über den Stand der Bauausfüh- 
rungen (Bild 12)t, 


Die Lockerung der finanziellen Bindungen hat der Bauwirtschaft 
nicht geschadet. Dagegen sicherte der fortlaufende genaue Einblick in 
die Entwicklung die Finanzverwaltung vor jeder Überraschung. 
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Trotz der vereinfachten Form der Vergebung wurden erstaunlich 
billige Leistungen erzielt. Die Geschäftstüchtigkeit der beauftragten 
Bauleiter glich die Gebundenheit an die Form bei der Vergebung in 
vollem Maß aus. f 


4. Das Bauprogramm und seine Durchführung 
(Bild 13).! 

Das Bauprogramm sah fünf Halbjahre für die Umstellung vor. Es 
wurde innegehalten, teilweise wurden die Fertigstellungszeiten wesent- 
lich übertroffen. Am dringendsten war der Bau des Reichsbahn- 
Ausbesserungswerks Berlin-Schöneweide. Für seine Bauzeit 
waren 2 Halbjahre angesetzt. Der Bau mußte besonders beschleunigt wer- 
den, weil die Montage der neuen Wagen in dem Werk beabsichtigt wurde. 
Die Arbeiten begannen am 25. August 1926, am 15. Oktober 1927 wurde 
das Werk seiner Bestimmung übergeben. Einschließlich einiger Nach- 
arbeiten waren in dieser Zeit 285000 m® umbauten Raums geschaffen. 
11 600 m? Straßen gebaut und 9,59 km Gleise verlegt worden. 

Nicht minder dringend lagen die bautechnischen Auf- 
gaben im Westen von Charlottenburg und in Wann- 
see. Bei den umfangreichen Grunderwerbsverhandlungen mit der Ver- 
waltung Berlin und dent Preußischen Staate war der rechtzeitige Bau- 
beginn nur durch engstes persönliches Zusammenarbeiten der beauf- 
tragten Behörden zu erreichen. Für die Bahnhofs- und Streckenanlagen 
mußten fünf Halbjahre angesetzt werden. Da man sich von den Um- 
bauten einen erheblichen Verkehrszuwachs versprechen durfte, mußte 
möglichst mit der Eröffnung des elektrischen Probebetriebs bereits die 
verkehrliche Erleichterung den Reisenden geboten werden können. 

In Wannsee stellte die Aufrechterhaltung des Betriebs bei an- 
kommenden und abfahrenden Zügen und den starken Sonntagsbelastungen 
große Aufgaben. Die Oberbauarbeiten mußten in ihrem Hauptteil nachts 
vor sich gehen. Die Arbeiten begannen am 5. Februar 1927, und am 
21. August 1928 wurden das Empfangsgebäude und die neuen Bahnsteige 
dem Betrieb übergeben. 

Der Umbau der Spandauer Vorortstrecke zwischen 
Charlottenburg und Heerstraße begann im September 1926. Der Schwer- 
punkt der Arbeiten lag in der Beseitigung des alten Kreuzungspunkts 
der Spandauer Ferngleise mit den Gleisen nach Grunewald und den 
Ringgleisen. Nicht minder arbeitsreich gestaltete sich die Kreuzung der 
neuen Linienführung der Fern- und Vorortgleise mit den Avusfahr- 
bahnen der Kraftwagenstraße Berlin—Nikolassee und des gleichlaufen- 
den Königswegs. Die Arbeiten wurden in folgenden Teilabschnitten 
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dem Betrieb übergeben: am 16. August 1927 die Ferngleise Charlotten- 
burg—Heerstraße, am 14. August 1928 die Vorortgleise Charlottenburg 
—Heerstraße, am 10. Dezember 1928 der Bahnhof Ausstellung. . Der Bau 
war daher im wesentlichen in vier Halbjahren beendet. 

Sehr schwierig waren die Arbeiten auf der Städtbahnstrecke. 
Die Bahnsteigerhöhungen wurden erst beschlossen, als über 
die Lage der Mittel Klarheit geschaffen war. Mit der Arbeit konnte 
erst nach umfangreichen Vorarbeiten begonnen werden. Da die geplante 
Höhe von 96 em eine Ausnahme von der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
ordnung darstellte, mußte das Reichsverkehrsministerium um seine Ein- 
willigung ersucht werden. Die theoretischen Untersuchungen wurden 
durch praktische Versuche an einem Versuchsbahnsteig auf dem 
Verschiebebahnhof Tempelhof erprobt. Danach wurde im März 1927 mit 
den Umbauten begonnen. Mit ihnen wurden die Arbeiten für die Aus- 
kragung der Kabelkanäle verbunden. Die Tagesarbeiten auf 
der Stadtbahn konnten bei der dichten Zugfolge nur sehr langsam fort- 
schreiten. Der Schwerpunkt der Arbeiten lag in der Nachtpause von 
1% bis 4 Uhr. Das gesamte Bauvorhaben der Erhöhung der 93 Bahn- 
steige erforderte mit den letzten Nebenarbeiten 1 Jahr Bauzeit, der Bau 
der Kabelkanäle, die mit den Restarbeiten Dezember 1927 fertiggestellt 
waren, etwa % Jahr Bauzeit. 

Die Umgestaltung der Sicherungsanlagen auf der 
Stadtbahn und die Sicherung der Schwachstroman- 
lagen gegen die Einflüsse des Starkstroms mußten mit den Elektrisie- 
rungsarbeiten derart Hand in Hand gehen, daß mit den beginnenden 
Probefahrten der Züge die Erprobung der Sicherungsanlagen vorgenom- 
men werden konnte. Man hatte für diese Arbeiten, die eine längere 
fabrikatorische Vorbereitung erforderten, als Arbeitsbeginn auf der 
Streeke zwei Halbjahre nach Beginn der Streckenumbauten angesetzt 
und für die Ausführung zwei weitere Halbjahre in Aussicht genommen. 
Die Arbeiten wurden teilweise durch den Frost‘ stark behindert. Den- 
noch gelang es, sie rechtzeitig in Betrieb zu nehmen. Die Probeeinschal- 
tungen begannen im Januar 1928. 

5 Die Wagen. 

In die Arbeitseinteilung für den Bau und die elektrischen statio- 
nären Einrichtungen mußte sich der Bauder Wagen einfügen. Sie 
wurden in 6 Wagenfabriken hergestellt. Die elektrische Montage er- 
folgte in dem neuen Reichsbahn-Ausbesserungswerk Berlin-Schöneweide. 
Die einzeinen Teile der Wagen wurden im Austauschbau, von den ein- 
zelnen Fabriken bestimmte Wagen-Einzelteile hergestellt. Die Bauzeit 
eines Wagens betrug durchschnittlich 7 bis 8 Wochen. Die lauffähigen 
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Wagen wurden ‘in Güterzügen nach bestimmtem Plan nach Berlin- 
Schöneweide überführt. Da sie Mittelpufferkupplung haben, mußte ein 
Übergangswagen mit Doppelpuffer zum Anschluß an die Normalwagen 
und Mittelpufferkupplung zum Anschluß an die Stadtbahnwagen ein- 
geschoben werden. Im Reichsbahn-Ausbesserungswerk Berlin-Schöne- 
weide standen 48 Stände für die Montage zur Verfügung. Bei der Mon- 
tage blieb der Wagen auf seinem Stand, die beweglichen Kolonnen gingen 
von Stand zu Stand. Die Kabelmontage war so durchgedacht, daß sie 
unter Aufsicht von ungelernten Arbeitern ausgeführt werden konnte. 
Maßgebend für die für einen Triebwagen nötige Zeit war die Zeit für 
die Einrichtung des Führerraums. Ein Triebwagen konnte in 9 Tagen. 
ein Steuerwagen in 6 Tagen montiert werden. In einem Monat wurden 
100 Wagen montiert. 450 Mann arbeiteten an der Montage. An einem 
Wagen arbeiteten bis zu 17 Mann. Die stets gleiche Arbeit verrichtende 
Kolonne bestand aus 3 bis 6 Mann. 


6. Die Rückwirkung auf den Baumarkt 
und die Industrie. 


Annähernd 200 Millionen RM sind bis Ende 1930 der Elektrisierung 
zugeflossen. Die Vergebung der Arbeiten wirkte belebend auf die In- 
dustrie und den Baumarkt. Für 86 Millionen RM wurden Arbeiten und 
Lieferungen bis Ende 1927 vergeben. Von diesen fielen etwa 55 Mil- 
lionen RM nach Berlin. Schätzungsweise wurden während 1% bis 
2 Jahre etwa 13600 Arbeiter für die Elektrisierung beschäftigt. Da 
von 100 Millionen RM Ausgabe ohne Fahrzeuge für etwa 33,4 Millionen 
Reichsmark reine Hoch- und Tiefbauarbeiten, die Gleisarbeiten 'ein- 
geschlossen, zur Ausführung kamen, mußte insbesondere der Baumarkt 
Berlins stark belebt werden. Von den für 86 Millionen RM vergebenen 
Lieferungen fielen 68 Millionen RM auf Aufträge über 1 Million RM, 
12,6 Millionen RM auf Aufträge zwischen 0,2 und 1 Million RM und 
5,1 Millionen auf Aufträge unter 200 000 RM. Im ganzen waren 100 Firmen 
an den ersten Aufträgen beteiligt. Die Aufträge konnten nach Ver- 
gebung der Großlieferungen später immer mehr geteilt und einer 
größeren Zahl von Unternehmern zugänglich gemacht werden. Von den 
etwa 13600 Arbeitern waren beschäftigt 3200 in der elektrischen In- 
dustrie, 1800 in der Maschinenindustrie, 7900 im Hoch- und Tiefbau, 700 
bei der Reichsbahn. 


e) Filme. 
Unter dem Gesamttitel „Elektrisierung der Stadt-, Ring- und Vor- 


ortbahnen“ sind während der Bauzeit 8 Filme aufgenommen worden. 
Sie dienen ebensosehr der Werbung wie Lehrzwecken. Für die Aufnahme 
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war ein interessierter technischer Beamter ständig tätig. Die Filmfirma 
mußte genauestens über Sinn und Zweckmäßigkeit der Aufnahmen unter- 
richtet werden, um Fehlaufnahmen und Wiederholungen zu vermeiden. 
Für 1 m Film mußte mit 5 RM Kosten gerechnet werden, für 1 m Trick- 
film reichlich das Doppelte. Bei den Aufnahmen ergaben sich 7 bis 
10% Verschnitt. Es bedarf zum Gelingen einer liebevollen Mitarbeit 
der leitenden Stellen des Baus, um interessante Bilder festhalten zu 
können. Aufgenommen wurden folgende Filme: 

1. Errichtung eines Triebwagenschuppens. 

2. Der Bau des Reichsbahn-Ausbesserungswerks Berlin-Schöne- 

weide. 

3. Montage Siemens. 

4. Montage Berlin-Schöneweide. 

5. Bau der Kabelkanäle. 

6. Erhöhung der Bahnsteige. 

7. Umbau der Bahnanlagen westlich Charlottenburg (Trickfilm). 

8. Altes und neues Signalsystem. 


2. Die Einnahmen. 

a) Einnahmen aus dem Personen- undGepäckverkehr. 
1. Allgemeine Gesichtspunkte für die Tarifstellung 
(Zus. 27)*. 

Bei einem rein wirtschaftlichen Unternehmen ist die Forderung, 
daß ein dem geschäftlichen Wagnis entsprechender Überschuß erzielt 
wird, selbstverständlich. Für staatlich geleitete Bahnen in ihrer 
Gesamtheit wird der Grundsatz ebenfalls richtig bleiben, es sei denn, daß 
man bei niedrigen Tarifen die Rückwirkungen auf die Volkswirtschaft so 
hoch einschätzt, daß Zuschüsse aus den allgemeinen Staatseinnahmen für 
das notleidende Verkehrsunternehmen gerechtfertigt erscheinen. Wie 
weit man aber in der Forderung gehen soll, daß 
einzelne Teilbetriebe eines Staatsbahnbetriebs 
sich selbst tragen sollen, wird umstritten bleiben. 
Überspannt man diese Forderung, dann geht der eigentliche Sinn des 
Staatsbahngedankens verloren. Denn dieser besteht darin, daß wirt- 
schaftsschwachen Gebieten eine Verkehrspflege zuteil werden soll, die 
sie aus eigener Kraft nicht aufzubringen vermögen. Inwieweit man Über- 
schüsse einzelner Teilbetriebe zur Deckung der Fehlbeträge anderer Teil- 
betriebe verwenden will, ist eine Frage, die nur im Hinblick auf das 
Staatswohl entschieden werden kann, 

Die zu gewisser Zeit stark umkämpfte Tarif- 
frage im Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr 
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kann daher nicht losgelöst von dem Gesamtbetrieb 
der Preußischen Staatsbahnen und der jetzigen 
Reichsbahn betrachtet werden. Die schnelle Entwicklung 
der Reichshauptstadt nach der Reichsgründung, die bedrohlichen sozialen 
Erscheinungen und das Unvermögen, von Stadtwegen dieser Forderungen 
Herr zu werden, machte einen Eingriff des Staats notwendig, denn die 
werdende Millionenstadt war in Teilgemeinden zerrissen und nicht fähig, 
große städtebauliche und verkehrliche Fragen vom Gesichtspunkt eines 
Groß-Berlin zu lösen. Im Gegenteil, die Stadt Berlin hatte 1862 einen 
Bebauungsplan aufgestellt, der keinerlei Schlußfolgerungen aus dem 
schlechten Beispiel anderer Weltstadtentwicklungen zog, vielmehr die 
Entwicklung in die Weite drosselte und dem Bau der Mietskaserne die 
Wege ebnete. Die Bauordnung des Jahrs 1853 erlaubte äußerste Aus- 
nutzung der Grundstücke. 

Aber es waren auch wieder nicht ausschließlich bevölkerungs- 
politische Gesichtspunkte, die die Preußische Staatsregierung zum Aus- 
bau und Betrieb eines Stadtschnellbahnnetzes veranlaßten. Bei dem Bau 
der Stadt- und Ringbahn mögen außerdem militärische Gründe eine, wenn 
auch heute nicht mehr erkennbare Rolle gespielt haben. Vor allem aber 
drängten auch betriebliche Gründe zu einer Vervollständigung und Ab- 
rundung des Eisenbahnnetzes rings um Berlin. Denn die Ringbahn lag 
damals weit vor den Toren Berlins, vergleichbar mit der Linienführung 
der jetzigen zum Teil durchgeführten, zum Teil geplanten Linie der 
südlichen und nördlichen Umgehungsbahn. Je mehr die Verstaatlichung 
fortschritt, um so dringender wurde der Wunsch nach einem festen Zu- 
sammenschluß der auseinanderstrebenden Teile. Man müßte folge- 
richtig die aus Betriebsnotwendigkeiten kommen- 
den Forderungen, die zum Bau der Stadt- und Ringbahn und zum 
Ausbau der Vorortlinien führten, von den rein städtebau- 
lichen Forderungen trennen, wollte man die Tarifgestaltung 
ausschließlich auf den Gedanken der Wirtschaftlichkeit aufbauen. 

Die Absicht, die gesamten Kosten des Stadt-, Ring- und Vorortbe- 
triebs durch die Tarife zu decken, hat denn auch niemals bestanden. Be- 
triebskostenrechnungen sind vor dem Krieg nicht aufgestellt worden. 
Im Archiv für Eisenbahnwesen ist in einem Aufsatz der 80er Jahre eine 
Andeutung darüber zu finden, daß man mit den damaligen Einnahmen 
des Stadtbahnverkehrs die Kosten des Betriebs der Stadtbahn (lediglich 
der Stadtbahn) zu decken glaubte. Eine eingehendere Berechnung findet 
sich erst in den besprochenen Vorlagen über die Elektrisierung der Stadt-. 
Ring- und Vorortbahnen 1912/13. Sie machte sowohl den Betriebsfehl- 
betrag wie den Wirtschaftsfehlbetrag zur Gewißheit. 
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Die Tarife zur Deckung des Fehlbetrags heranzuziehen, soweit er 
sich aus dem Kapitaldienst des alten Anlagekapitals zusammensetzie, 
lehnte der Minister der öffentlichen Arbeiten in den Verhandlungen im 
Abgeordnetenhaus bei der Lesung der Elektrisierungsvorlage ab. Er war 
bereit, die Tarife so hoch zu stellen, daß der Betriebsfehlbetrag und der 
Kapitaldienst des neu anzulegenden Kapitals (123,5 Millionen 
Mark) gedeckt wurden. Weiterzugehen, hielt er mit den Aufgaben einer 
Wohnungs- und Siedlungspolitik für unvereinbar. 

Es mochten aber nicht die einzigen Gründe gewesen sein, die den 
Minister zu seinem Standpunkt bewogen. Die Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen standen sehr bald im Wettbewerb mit den städtischen 
Verkehrsmitteln. Von ihrer Tarifstellung war man in einer 
ganzen Reihe von Verkehrsbeziehungen abhängig. 

Bis in die Mitte der 90er Jahre beherrschten die Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen das Feld. Mit der Einführung des elektrischen Betriebs 
bei den Straßenbahnen und namentlich mit der Einführung des Einheits- 
fahrpreises der Großen Berliner Straßenbahn 1901 erhielt der Verkehr 
eine starke Einbuße. Der Stadt- und Ringverkehr fiel von 97.5 Millionen 
Fahrten im Jahr 1900 auf 88,6 Millionen im Jahr 1901. Der Gesamtver- 
kehr einschl. des Vorortverkehrs blieb von 1900 bis 1902 auf derselben 
Zahl stehen (185 Millionen Fahrten). 

Andererseits hatte der besondere Tarif für den Berliner 
Nahverkehrdiedeutschen GroßstädteaufdenPlange- 
rufen. Da man aber, abgesehen von Hamburg-Altona, an eine Erweite- 
rung dieser Vergünstigung nicht dachte, war eine weitere Herabsetzung 
der Tarife, etwa nur mit Rücksicht auf den Wettbewerb der städtischen 
Verkehrsmittel nicht denkbar, ohne verstärkten Widerspruch hervorzu- 
rufen, wie er in den Parlamentsverhandlungen 1912/13 deutlich genug zum 
Ausdruck kam. 


2. Der Einzelfahrschein der Stadt- und Ringbahn. 


Stadt- und Ringbahn hatten von Anfang an nur die 2. und 

3. Wagenklasse DieRingbahn wurde für den Personenverkehr 1872 
mit einem Entfernungstarif eröffnet. Die Stadtbahn hatte 1882 bei 
ihrer Eröffnung einen Stationszonentarif (vier Zonen), die Sätze der 
Ringbahn wurden angestoßen. Die Preise bewegten sich zwischen einem 
Mindest- und einem Höchstpreis. 1886 verband man tarifarisch Stadt- und 
Ringbahn nach einem Entfernungstarif. Die Sätze waren verschieden, 
je nachdem die Karten lediglich auf der Stadtbahn, auf der Ringbahn oder 
auf Stadt- und Ringbahn galten. 1890 erhielt die Stadtbahn den Zwei- 
Zonentarif, der verbundene Stadt-Ringverkehr einen Drei-Zonentarif. 
(Fortsetzung S. 170.) 


Zusammenstellung 27. 
Entwicklung der Tarife für die Beförderung von Personen im Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr, 


- = - z 
Fahrkartengattung > 
Jahr Geltungsbereich m: Ze 2 BE = i Ese k.d F 
i Einzelkarten | Monatskarten Wochenkarten 
1872 Ringbahn | Entfernungstarif:  * = Entfernungstarif: 
III. Kl. anfangs 0,6 Pf/km Wochenkarten, gültig für 6 Fahr- 
später 1,2 ,/, ten, innerhalb einer Woche, mit 
| II. Kl. 20% /5 einer Ermäßigung von 3314%. 
1882 Stadtbahn Stationszonentarif: — Einheitstarif: 
1883 | (Schlesischer Bahnhof | 4 Preisstufen, in die je nach den Arbeiterwochenkarten, gültig v. 
bis Charlottenburg) besonderen Verkehrsverhältnissen Montag bis zum Sonnabend zur 
2 oder mehr Stationen eingereiht täglichen einmaligen Hin- und 
waren. | Rückfahrt, ausgenommen die = 
II. Kl. 1. Stufe.... 10 Pi Zeit von morgens 8 Uhr bis nach- 5° 
ir sel. 202, mittags 4 Uhr, zum Preis von = 
Höchstpreise: anfangs .... 1,00 M, z 
II. KI. KETETEKE .... 40 Pf später BR 0,90 = = 
Stadt-Ringbah Anei an st Be í Si En ad Z f Kunde J 
| ingbalın neinandergestoßene Sätze der Stadt- | Zweizonentarif: Arbeitertageskarten zur einmali- g 
| (Stadt- und Ringbahn) | bahn 1882 und Ringbahn 1872, 1. Preisstufe: gen Hin- und Rückfahrt, aus- A 
| Höchstpreise: Nur für 3, 6 und 12 Monate und für genommen die Zeit von morgens & 
| UER ee 70 Pf | solche Strecken, auf denen die ein- | 8 Uhr bis nachmittags 4 Uhr zum * 
| A <.. 90 ,„ | fache Fahrt in der IIT. KI. 10 Pf und | Preis von W 
| in der 2, Kl. 20 Pf kostete. Der Preis = 
| ; i sts s EL SERI E 
| schwankte, je nachdem die Karten a [kng 5 
> I päter ...... 1,00 „/, =Š 
auf die Dauer bis 3, 6 oder 12 Monate he in ih A 
gelöst wurden. Jahresabonnement lie x Aa au KARTEN, = h z A 
unter Zugrundelegung einer Entfer- | 1° Stadtbahn zum sechs- & 
fachen Preis der Tageskarten + 
nung von 4 km an Š RO 
45M mit einem Nachlaß von 34%, = 
54 E ne E : | gleich 4 Tageskarten. R 
| ® 2, Preisstufe: | 
le en N ~~~ | Nur für 3, 6 und 12 Monate’ zur be- | 
|—— I e E E C nM ı 
1886 || Stadt- und Ringbahn || Entfernungstarif: liebigen Benutzung der ganzen Stadt- | 
Stadtbahn II. KI. ... 3 Pf/km | und Ringbahn. 
| Ringbahn II. „ ‚ri 2 ulm Jahresabonnement unter Zugrunde- g 
> Stadtringbahn II. Kl 2,5 „/» | legung einer Entfernung von 10 km Es 
2 Mindestpreise: IIL Kl. ...... 10 Pf WERL en. 90 M = 
= I. 5 eu. 15 „ N ae 120 „ 3 
5 Höchstpreise: Z 
z Stadtbahn: III. Kl, ...... 30 Pf | 7 
3 a oralen: 40 „| E 
E | Stadt-Ringbahn: 5 
z | IU. Kl. anfangs 40 Pf, später 30 Pf | g 
8 liz H II. "n LAJ 50 ,: EAJ 40 n | 4 
Ss 189 | Dreizonentarif: = 
| | | 1. Preisstufe: 3 
u | Karten für 1 bis 12 Monate und für 5 
= | | solche Strecken, auf denen die ein- | & 
3 | | fache Fahrt in der III. Kl. 10 Pf und g 
5 | in der II. Kl. 20 Pf kostete. Jahres- | Z 
Š | abonnement unter Zugrundelegung | B 


II 


einer Entfernung von 4 km 
IT K....32M IKL... 48 M 

2, Preisstufe: 

Karten für 1 bis 12 Monate und für 
solche Strecken, auf denen die ein- 
fache Fahrt in der II, Kl, 20 Pf und 
in der IT. Kl. 30 Pf kostete. 

Jahresabonnement unter Zugrunde- 
legung einer Entfernung von 6 km 
II. Kl. ...:48;M ILKL....@M 

3. Preisstufe: 

Karten für 1 bis 12 Monate zur be- 
liebigen Benutzung der ganzen Stadt- 
Ringbahn. 

Jahresabonnement unter Zugrunde- 
legung einer Entfernung von § km 
II.Kl....64M I.KL... I6M 


191 


„II 


"selkerten 


Geltungsbereich 


Jahr 


Zweizonentarif: 
1. Zone = 5 Stationen: 
II. Kl. 10 Pf II. Kl. 15 Pf 


Stadtbahn 


Monatskarten 


N 
Fahrkartengattung 


cal 


Woechenkarten 


|| 
| 2, Zone = über 5 Stationen; 
II. Kl. 20 Pf II. Kl. 30 Pf 
Stadt- und Ringbahn || Dreizonentarif: 
1. und 2, Zone wie im Stadtbahn- 
verkehr. 
3. Zone: 
III. KI, 30 Pf 11. Kl. 40 Pf x 
Zr Sa $ Ze z 
1891 || Stadt- und Ringbahn Eweisohäntant: Zonentarif: & 
Wie 1890 für die Stadtbahn. Nur Arbeiterwochenkarten zur 2 
einmaligen Hin- und Rückfahrt £ 
| vom Montag bis Sonnabend. 2 
" 
| Stadtbahnbinnienverkehr: § 
a) Zwischen Schles. Bahnhof ps 
und Lehrter Bahnhof und & 
zwischen Westend u. Lehrter  ġg 
Bahnhof je 60 Pf. 3 
b) Zwischen Schles, Bahnhof E 
und Westend 90 Pf. n 
7) 
$ Stadt- und Ringverkehr: E 
Vorortbahnen von den || Entfernungsgruppentarif: 1. Preisgruppe .. 0,60 M ka 
Hauptbahnhöfen III. Kl. II Kl. Br Naili von OH. Be 
Berlins gerechnet 3. 190, ® 
nach Fürstenwalde, 1—7,5 km 210 Pf 15 Pf „ j : 
Strausberg (Rüders- Web, ...20 „ 830, Die Abgrenzung ist nicht mehr 
ee Oranien-| 15,120 „ ... 80 „u 45 „ feststellbar. Im Ringverkehr 
mu Io m — = = 
burg, Nauen, Potsdam, || darüber hinaus Entfernungstarif: ; wurde dieses System im Lauf 
Werder, Großlichter- HERAN 3 Pf/km der Zeit durchbrochen. Überall 
felde, Zossen u. Königs- TTR 11⁄4 facher Preis da, wo die Sätze des allgemeinen = 
wusterhausen der IIL Kl. | Verkehrs (Arbeitertarif) niedriger Z 
1892: auch nach | waren als die des Ringbahn- 
2 Aufrund ller Be gbahn- << 
Spindlersfeld =, a aller Beträge auf 5 Pf | tarifs, wurden die Sätze des all- $ 
1893: auch nach Tege i | gemeinen Tarifs eingerechnet. 3 
1908: auch nach Vel- Man kam zu Sätzen, die bis auf 3 
ten über Tegel | 10 und 20 Pf herabgingen. S 
Stadt-, Ring- und Vor-| Fahrpreisberechnung nach den T. He : 
-, Ring- und Vor- reisberechnung on Ta- A - i - 
ortbahnen rifgrundsätzen für die Vorortbahnen, | eur et % = 
soweit sich nicht durch Zusammen- i & 
stoß der Sätze für die Stadt- und z 
Ringbahn mit denen für die Vorort- = 
bahnen billigere Sätze ergaben. = 
1893 || Stadt- und Ringbahn Zweizonentarif: ® 
Nur Karten mit monatlicher Gül- a 
' tigkeit. 


Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 


1. Zone bis zur 5. Station: 
IIL KI.. .. 3,10 MIL KI... 4,70 M 


2, Zone für die ganze Stadt- und Ring- 
bahn: 


IH. Kl....4,6oM 1I. KI... 740M | 
Entfernungstarif: 

Nur Karten mit monatlicher Gültig- 
keit. | 

Sätze des allgemeinen Verkehrs, in | 
der Regel !/;s des Preises der früheren | 
Jahreszeitkarten. | 

Mindestpreise: 3,0M II. Kl. 

2,807 ,; IS 5; 
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Fahrkartengattung 


Jahr Geltungsbereich 


Einzelkarten Monatskarten 


r9L 


Stadt- und Ringbahn || Dreizonentarif: Dreizonentarif: ‚ Vierzonentarif: 
5 Stationen: | 5 Stationen: 5 Stationen ...... 0,0M ` 
II. Kl. 15 Pf, TI. Kl. 20 Pf | III. Kl. 4,00 M, II. Kl. 6,00 M 7 Saueri 0,80 „ 
8 Stationen: 8 Stationen: ` 10 Stationen ...... 1,00 „, 
I. Kl. 20 Pt, 11. Kl. 30 Pf I. Kl.5,0M, II. Kl.800M | garüber hinaus... 1,80 „ 
Darüber hinaus: Darüber hinaus: 
II. Kl. 25 Pf, II. Kl 40 Pf II. Kl. 7,00 M, II. Kl. 10,00 M 


Vorortbahnen Entfernungsgruppentarif: 


vgl. 1891 III. Kl. II. Kl. . | 
15 km ... 15 Pf 20 Pf | 
6—76 p :..15 „ | Das u 
76—10 „ ... 20 „ (1% fache = 
11,0—25 „für je | der Sätze = 
3 weitere km 5 „|! MI. KI. | T, 
darüber hinaus | 2 
für jel km ...8,7 35,7 PE | 2. 
Stadt- Ring- und Die Grundsätze von 1891 sind bei- | Entfernungstarif: Entfernungstarif: g 
Vorortbahnen behalten. | wie 1893. _ wie 1891. STANT 
1919 || Stadt- und Ringbahn | Dreizonentarif: f F 
Beginn Nur Wochenkarten, gültig vom ü 
der In- Montag bis Sonntag einschlioß- = 
flations- lich zur beliebigen Benutzung =: 
zeit | innerhalb ihres Geltungsbercichs  &@ 
í 5 Stationen ... 1,30 M n 
8 ” ... 1,70 ” E 
darüber hinaus 2,20 ,„ ba 
Stadt-, Ring- und i | Entfernungstarif: 5 
Vorortbahnen | Nur Wochenkarten, gültigvom 5 
| Montag bis Sonntag einschl. zur  ' 
\ | | beliebigen Benutzung innerhalb 
\ \ | ihres Geltungsbereichs. Preisbe- 
BE a MM = i a E TŘ r 
m_e nO m 
| | rechnung mit?/s der entsprochen- 
| den Monatskartenpreise III. Kl. 
1920 || Stadt- und Ringbahn, Die Wochenkarten gelten vom # 
Stadt-, Ring- und | Sonntag bis Sonnabend cin- = 
sp Vorortbahnen NAA ks | schließlich, 2 
1921 Stadt-, Ring- und | Einheitstarif auf der Stadt- und Ring- | Entfernungstarif: Entfernungstarif: S 
Inflation Vorortbahnen bahn: Festsetzung niedrigerer Fahrpreise Preisberechnung anfangs mit & 
Vorortbahnen von II. Kl, 50 Pf, II. Kl. 70 Pf. als im allgemeinen Verkehr. | 4% der entsprechenden Monats- 3 
| den Hauptbahnhöfen | Der Mindestpreis im Stadt-, Ring- | Aufhebung der Gültigkeit dieser | kartenpreise II. Kl, später mit B 
Berlins gerechnet auch || und Vorortverkehr wurde in Höhe des | Karten in Fernzügen. y, der entsprechenden Monats-  ṣ 
nach Beelitz (Heil- || Preises einer Stadt-Ringbahnfahrt kartenpreise III. Kl, T 
stätten) und Wuster- || festgesetzt. Aufhebung der Gültigkeit die- = 
mark, -  Vorortverkehr: ser Karten in Fernzügen. = 
Zonenartig gestaffelterKilometertarif: A 
1. Zone vom Ausgangsbahnhof bis | A 
10 km, 5 Zonen zu je 3 km, im | 5 
| Anschluß hieran Kilometertarif. 3 
1922 Stadt-, Ring- und || Starrer Zonentarif: Starrer Zonentarif: | Starrer Zonentarif: Z 
Inflation Vorortbahnen 6 Streckenabschnitte mit 10 Preis-| Wie für die Einzelkarten. Wie für die Einzelkarten. 5 
stufen. . Der Preisfestsetzung entsprechen Die Preise belaufen sich auf 
we ar Fans 1 Strecken- | folgende Fahrtenzahlen: ein Viertel der Preise der Monats- 
abschnitt für sich, . 
Vorortverkehr vom betr. Berliner yi 3 k ay en nn 
Ausgangsbahnhof im Umkreis von a, 2 
Berlin: MEST sane 
1. Streckenabschnitt bis 7,5 km = gt 93.0 hi 
2, n „ 15,0 n» = 6 ii 995 s 
3. 3 n” 25,0 » 5 7 = 299 Y. 
| s P, PE = = 22,0 
. ” Vorortstation. - 9 = 21,3 ri 
Die Preisstufen sind derart fest- OT 
gesetzt, daß die beiden ersten Strek- 
kenabschnitte, auch die Stadt- und 
Ringbahn mit der ersten Vorortzone 5 
zusammen als 1. Preisstufe (Mindest- o 
fahrpreis) und jeder weitere Abschnitt 
als eine Preisstufe gezählt werden. 


Jahr 


1924 


Geltungsbereich 


Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 


\ stufen einschl. einer Preisstufe N. 


Fahrkartengattung 


Einzelkarten 


Starrer Zonentarif: 
11 Streckenabschnitte mit 20 Preis- 


Stadt- und Ringbahn 1 Strecken- 
abschnitt für sich. 

Vorortverkehr vom betr. Berliner 
Ausgangsbahnhof im Umkreis von 
| Berlin: 


1. Streekenabschnitt bis 7,5 km, 


2, R: le 
3 FF 20.065; 
4. 6 20.0, 
5. an 1 30,0: 
6, p 04,0 ij 
7 = „38,0, 
8. = 42,0 ny 
9; % 46,0. „ 
10, a über 46,0 „ 


Preisstufe N: 
Innerer Stadt- und Ringverkehr 


| sowie der Vorortverkehr vom betr. 
Berliner Ausgangsbahnhof bis zum 
Ende des ersten Streckenabschnitts 
(7,5 km) 

III. Kl.15 Rpf I. Kl.25 Rpf 


| Preisstufe 1: 
| Sie umfaßt eine Fahrt über 2 Strek- 
kenabschnitte 

UI Kl.20Rpt TI. K130 Rpf 


1925 


Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 


Übrige Preisstufen: 

Für jeden weiteren Streckenab- 
schnitt in der III. Kl. werden 10 Rpf 
angestoßen. Für die IT. Klasse wird | 
das 134 fache des Preises ITI. Kl, er- 
hoben. 


Monatskarten 


| Starrer Zonentarif: 


Wie für die Einzelkarten. 


Preisstufe N: 


III. Kl, 5,00 RM, II, Kl, 8,00 RM 
Preisstufe 1; 
III. Kl. 6,00 RM II. Kl. 9,00 RM 


Preisstufen 2—4: 
je Preisstufe mehr 
IHI. KI. 2,0 RM II KI. 


Übrige Preisstufen: 
je Preisstufe mehr 
HI. Kl. 1,50 RM 


3,00 RM 


II Kl, 


Starrer Zonentarif wie 1924: 
Preisstufe N: 


` HT. KI. 6,50 RM IT. Kl. 11,00 RM 
Preisstufe 1: 

MI. Kl. 8,00 RM TI. Kl, 12.00 RM 
Preisstufe 2; 

I. Kl. 10,50 RM _ II. Kl. 16,00 RM 
Preisstufe 3: 

MI. Kl. 13,50 RM II. Kl. 20,50 RM 


Preisstufe 4: 


IT. Kl. 16,00 RM II. Kl. 24,00 RM 


Übrige Preisstufen: 
je Preisstufe mehr 
HI. KI, 2,0 RM II. Kl. 3,00 RM 


2,00 RM ' 


Wochenkarten 


| Starrer Zonentarif: 
Wie für die Einzelkarten. 
Die Preise belaufen sich auf 
ein Viertel der Preise der Monats- 
karten III. Kl, 


Starrer Zonentarif wie 1920: 
Arbeiterwochenkarten für 
Handarbeiter gültig vom Sonn- 
tag bis Sonnabend einschließlich 
zur beliebigen Benutzung inner- 

halb ihres Geltungsbereichs. 


Preisstufe N: 
1,50 RM 


Übrige Preisstufen: 
1⁄4 der Fahrpreise der Monats- 
karten III. Klasse nach dem 
Tarif 1924. 

Wochenkarten für den ge- 
wöhnlichen Verkehr (sogen. Teil- 
monatskarten). 


Preisstufe N: 


1,70 RM 


Übrige Preisstufen: 


28 v. H. der Fahrpreise der Mo- 
natskarten III. Kl. nach dem 
Tarif 1925. 
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Fahrkartengattung 


Jahr | Geltungsbereich Ea 
| Einzelkarten Monatskarten Wochenkarten 
ne ne nn 


1927 Stadt-, Ring- und || Starrer Zonentarif: Starrer Zonentarif: Starrer Zonentarif: 
Vorortbalinen 11 Streckenabschnitte mit 20 Preis- | Wie für die Einzelkarten, Wie für die Einzelkarten. 
stufen einschl. einer Preisstufe N. Es gelten für die einzelnen Preis- Es gelten für die einzelnen 
Die Stadt- und Ringbahn bildet | stufen die Fahrpreise von 1925. Preisstufen die Fahrpreise von 
mit dem ersten Streckenabschnitt 1925. 


nach dem Tarif 1924 (7,5 km vom 
Berliner Ausgangsbahnhof) einen 
Streckenabschnitt für sich. | 

Vorortverkehr vom betr. Berliner 
Ausgangsbahnhof im Umkreis von 


Berlin: 
1. Streekenabschnitt bis 11,62 km 
2; Es 10,00 j 
8; „ n 20,00 n 


usw. wie 1924. 


Preisstufe N: 

Innerer Stadt- und Ringverkehr 
einschl, des Verkehrs mit den Vorort- 
strecken bis zu 7,5 km vom betr. 
Berliner Ausgangsbahnhof, sowie der 
Vorortverkehr vom betr.Berliner Aus- 
gangsbahnhof bis zum Ende des ersten 
Streckenabschnitts (11,62 km) 


I. KI. 15 Rpf IE Kl. 25 Rpf 
Übrige Preisstufen: | 


Es gelten die Grundsätze und Fahr- | 
preise von 1924. | 


1928 Stadt- und Ring- || Übergangsfahrkarten III. Kl. 30 Rpf | | 
bahn einschl. der Vor-| Sie berechtigen zu einer Anschluß- | 
ortstrecken bis zu | fahrt mit einem städtischen Verkehrs- 
11,62 km vom betr. || mittel (Hoch- und Untergrundbahn, 
Berliner Ausgangs- || Straßenbahn, Autobus). | 


bahnhof. 
1930 Stadt-, Ring- und Starrer Zonentarif: Starrer Zonentarif; Starrer Zonentarif: 
Vorortbahnen 11 Streekenabschnitte mit 14 Preis- Wie für die Einzelkarten. Wie für die Einzelkarten, 
stufen einschl. einer Preisstufe N. Preisstute N: Arbäiterwöchenkurtene 
Streckenabschnitte wie 1927. | IIT, KI, 9,0 RM II. Kl. 13,50 RM | Preisstufe N: 
Preisstufe N: | Preisstufe 1; 20 v. H. der Monatskarten- 
Gültigkeitsbereich wie 1927. LIT. Kl. 10,0 RM II. Kl. 15,00 RM preise III. Kl, 
II. Kl. 20 Rpf 1I. KI. 30 Rpf Preisstufe 2: Übrige Preisstufen: 
Preisstufe 1: TIL. Kl. 12,50 RM II. Kl. 18,50 RM |. Unter Aufrundung auf 10 Rpf 
|  Gültigkeitsbereich wie 1924. | Bas: im Mittel 18,83 v. H. der Monats- 
| I. Ki. 25 Rpf I KI 40 RpE 0. : kartenpreise II KI. 
Ra: [HI er a II. KI. 22,50 RM | Teilmonatakarten: 
3 en. reisstufe 4: i Į: 
| Een. II KL 65 RPE. | TIT, KI, 17,50 RM 11. Kl. 26,50 RM en 
| X Preisstufe 5: Übrige Preisstufen: 


ii; 2 2 ME l KL 75 RP O T K1.20,00RM 11. K1.30,00 RM | 28 v. H. der Preise für Monats- 
(5 Übrige Preisstufen: | Übtige Preisstufen: karten HT RI. 
| Für jeden weiteren Streckenab- Ser 
| schnitt werden in der IIT-Kl.10.Rpt | 1° Stufe mehr 
angestoßen. Für die II, Kl. wird das | HI- Kl. 2,00 RM JI. Kl. 3,00 RM 
1% fache der Sätze III. Kl. erhoben. | 


| 
Stadt- und Ringbahn | Übergangsfahrkarten (vgl. 1928): 
einschl. der Vorort- | III. Kl. 40 Rpf 
strecken bis zull,eekm. 

vom betr. Berliner | 


Ausgangsbahnhof. | 


| 
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170 Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 


(Fortsetzung von S. 159.) 


Bereits ein Jahr später wurde Stadt- und Ringbahn 
völlig miteinander in einem Zwei-Zonentarif verschmolzen. 
Dieser Tarif blieb bis 1918 bestehen. In diesem Jahr wurde er in einen 
Drei-Zonentarif umgewandelt. Am 1. Januar 1921 wurde die Stadt- und 
Ringbahn zu einem Streckenabschnitt zusammengefaßt. Mit dieser Lösung 
war für den von derRingbahn umschlossenenStadtkern 
ein Einheitsfahrpreis geschaffen. Bei der Stabilisierung 1924 
blieb diese Lösung bestehen, sie wurde im Grundsatz auch von der Tarif- 
änderung 1927 und 1930 nicht berührt. Nur wurde der Geltungsbereich 
der Nahzone 1927 erweitert. 


3. Der Einzelfahrschein im Vorortverkehr. 

Bis 1891 galten im Vorortverkehr die Sätze des Fernverkehrs. 
1891 wurde ein Sondertarif aufgestellt. Er umfaßte die Strecken 
bis Fürstenwalde (Tarifentfernung vom Bahnhof Friedrichstraße 51,2 km), 
Strausberg (32,0 km), Rüdersdorf (32,3 km), Bernau (von Berlin Stettiner 
Bahnhof 22,7 km), Oranienburg (29,2 km), Nauen (von Berlin Lehrter 
Bahnhof 35,6 km), Potsdam (vom Bahnhof Friedrichstraße 29,0 km), 
Werder (von Berlin Potsdamer Bahnhof 36, km), Groß Lichterfelde 
(93 km), Zossen (32,7 km), Königswusterhausen (von Berlin Görlitzer 
Bahnhof 27,7 km). Der Tarif war ein Entfernungsgruppentarif für drei 
Zonen von 1 bis 7,5, von 7,5 bis 15 und von 15 bis 20 km Entfernung. 
Darüber hinaus setzten die kilometrischen Sätze des Ferntarifs ein. Der 
Tarif wurde ausgedehnt, 1892 bis Spindlersfeld, 1893 bis Tegel, 1908 nach 
Velten (27,1 km) über Tegel. Dieser Tarif erfuhr erst 198 
eine Änderung. Die drei Gruppen endeten mit 10 km und setzten 
sich aus den Einzelentfernungen 1 bis 5, 5 bis 7,5 und 7,5 bis 10 km zu- 
sammen. Dann stieß ein kilometrischer Entfernungstarif mit höherem 
Kilometersatz (1,66 Pfg) bis 25 km an und ging dann zu dem Satz des 
Ferntarifs (3,7 Pfg) für die Reststrecke über. 1921 wurde der Vorort- 
tarif ausgedehnt auf die Strecke bis Beelitz (Heilstätten) (vom 
Bahnhof Friedrichstraße 45,5 km) und Wustermark (30,5 km vom 
Lehrter Bahnhof). 


Im Jahr 1921 ging man zu einem Tarif über, der nur kurze Zeit 
Geltung behielt und insofern einen Übergang darstellt. Es wurde eine 
Zone 10 km vom Ausgangsbahnhof geschaffen. Daran schlossen sich 
5 Zonen zu je 3 km Länge. An diese Gesamtstrecke von 25 km stieß ein 
kilometrischer Entfernungstarif an. 

Am 1. Juli 1922 trat ein starrer Zonentarif in Kraft. Stadt- und 
Ringbahn bildeten einen Streckenabschnitt für sich. Vom Ausgangsbahn- 
hof jeder Vorortstrecke wurden 5 Zonen gebildet. Die fünfte Zone reichte 
bis zur letzten Vorortstation. 


und Vorortbahnen als Wirtschaftsproblem. 171 


Bei der Stabilisierung 1924 wurden, ausgehend von dem 
Berliner Ausgangsbahnhof, zwischen 1 und 46 km 9 Streckenabschnitte 
gebildet. Der 10. Streckenabschnitt umfaßte die Reststrecken über 46 km 
Entfernung. Für eine Fahrt von Vorort zu Vorort verschiedener 
Strecken kamen im äußersten Fall 20 Preisstufen in Frage. 


Neu war bei der Tarifänderung 1924 die Einrichtung einer Preis- 
stufeN(Nahzone). Sie umfaßte den Bereich des Stadt-Ringverkehrs 
und reichte 7,5 km vom Ausgangsbahnhof in die Vorortstrecke hinein. 
1927 wurde dieser Streckenabschnitt auf etwa 11,62 km erweitert. 1930 
endlich wurden die 20 Preisstufen für den Verkehr von Vorort zu Vorort 
auf 14 Preisstufen herabgesetzt. 


4. Der Fahrpreis des Einzelfahrscheins der 
3. Wagenklasse. 


Innerhalb dieser grundsätzlichen Tarifstellung hat sich der Fahr- 
preis der 3, Wagenklasse für die Einzelkarte im Stadt- 
und Ringverkehr wie folgt entwickelt. 1872 betrug der kilometrische Satz 
0,6 Pfg, später 1,2 Pfg. Die Stadtbahn begann für das verhältnismäßig 
kurze Stück vom Schlesischen Bahnhof bis Charlottenburg (11,3 km) mit 
4 Preisstufen, die 1. Stufe (2 Stationen) kostete 10 Pfg, die 4. Stufe 
40 Pfg. Die Rentabilitätsberechnung des Gesetzes über den Bau der 
Stadtbahn vom Jahr 1873 rechnete mit 25 Pig Einnahme für 1 Fahrt’. 
Für den Stadt-Ringverkehr, in dem die Stadtbahnpreise und die Ring- 
bahnpreise aneinandergestoßen wurden, betrug der Höchstpreis 3. Klasse 
70 Pfg. Als 1886 der Entfermungstarif eingeführt wurde, 
Kilometersätze von 3 Pfg auf der Stadtbahn, 2 Pfg auf der Ringbahn, 
25 Pfg im verbundenen Stadt-Ringverkehr, kostete die billigste 
Fahrt auf der Stadtbahn 10 P fg, die teuerste immer noch 30 P f g, 
im Stadt-Ringverkehr anfangs 40 Pfg, später 30 Pfg. 1890 brachte der 
Zwei-Zonentarif auf der Stadtbahn (1. Zone bis 5 Stationen, 2. Zone mehr 
als 5 Stationen) eine Ermäßigung der teuersten Fahrt auf der Stadtbahn. 
Sie kostete nunmehr 20 Pfg. In der 1. Zone blieb der Preis von 10 Pfg. 
Die Stadt-Ringfahrt kostete 30 Pfg. Diese Preise blieben bis 1918 be- 
stehen. In dem 1918 aufgestellten Dreizonentarif für den Stadt-Ring- 
verkehr wurden für die 1. Zone 15 Pfg (5 Stationen), die 2. Zone 20 Pig 
(8 Stationen), darüber hinaus 25 Pfg verlangt. Von 1924 ab kostete die 
Fahrt beliebiger Länge im Stadi-Ringverkehr 15 Pfg. Dieser Preis stieg 
1930 auf 20 Pfg. Der Tarif wurde daher immer weiter verein- 


. * Ende der Wer Jahre schätzte man die Einnahme je Fahrt auf 7 oder 9 Pig, 
1912 betrug sie etwa 12,3 Pfg, 1930 etwas über 20 Rpf. 
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facht, in seinem Mindestpreis zwar erhöht, in der Gel- 
tungsweite aber bis zum Einheitsbereich der Stadt- und der ge- 
samten Ringlinie erweitert. 


5. Die Monatskarte der 3. Wagenklasse. 

Aus dem Schrifttum anfangs der 70er Jahre wird in dem V or- 
schlage des Bauinspektors Busse für den Bau einer Central- 
bahn, einer Stadtbahn mit etwa der gleichen Linienführung wie die 
ausgeführte und einer Ringlinie mit erheblich größerem Durchmesser, bei 
einem Kapitalaufwand von 80 Millionen Mark der erforderliche Preis der 
Monatskarte zu 7,0 Mark errechnet. Er lag weit über dem Preis, der 
später erhoben wurde. Er beweist aber, daß man sich über Tariferforder- 
nisse eines solchen Betriebs damals richtige Vorstellungen machte, wenn 
man Überschüsse erzielen wollte. Die Arbeit war im Auftrag der Berlin- 
Hamburger Immobiliengesellschaft aufgestellt, die Ausführung durch die 
Privatbahnen gedacht. 

Die Zeitkarten wurden in Gestalt der Monatskarten erst 
1882, in Gestalt dr Wochenkarten bereits 1872 eingeführt. 

Die Monatskarten für den Stadt- und Ringverkehr 
konnten bis 1887 nur für 3, 6 und 12 Monate gelöst werden. Ihre Preise 
waren verschieden je nach der Gültigkeitsdauer. Die Jahreskarte 3. Klasse 
kostete in der 1. Preisstufe 45 Mark, in der 2. Preisstufe, die die ganze 
Stadt- und Ringbahn umfaßte, 90 Mark. Es fiel bei der Jahreskarte auf 
den Monat eine Ausgabe von 7,50 Mark für beliebige Benutzung der Stadt- 
und Ringbahn. 1887 wurden die Jahreskarten in drei Preisstufen auf 
32, 48 und 64 Mark herabgesetzt, auf den Monat fielen also für die ge- 
samten Stadt- und Ringstrecken 5,33 Mark. Dagegen wurden nunmehr 
auch reine Monatskarten ausgegeben. 

1893 wurden auf der Grundlage des Zwei-Zonentarifs von 1891 
Monatskarten eingeführt, die Karten mit längerer Gültigkeitsdauer 
dagegen abgeschafft. Vergleichsweise kostete nunmehr die Monatskarte 
für die gesamten Stadt- und Ringbahnen in der 3. Wagenklasse 4,60 Mark. 
1918, als der Dreizonentarif gebildet wurde, stieg die Monatskarte 
3. Klasse für die 3. Zone, die ganze Stadt- und Ringbahn, auf 7 Mark. 
1921 fiel der Dreizonentarif. Nach der Inflation kostete die Monatskarte 
für die Stadt- und Ringlinien ohne Unterschied der Entfernung 5 RM. 
Der Preis wurde 1925 auf 6,50 RM erhöht und 1930 auf 9 RM festgesetzt. 

Der Preislauf der Monatskarte 3. Klasse ist also 
ausgehend von 7,50 Mark für den Stadt- und Ringverkehr über 4,60 Mark 
auf 9 RM verlaufen, ohne über die Kaufkraft des Geldes in diesem Zu- 
sammenhang urteilen zu wollen. 
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Für den Vorortverkehr wurden 1893 die Monatskarten ein- 
geführt. Sie wurden zu den Sätzen des allgemeinen Verkehrs ausgegeben 
und berechtigten demgemäß auch zur Benutzung der Fernzüge. 1921 
wurden Monatskarten zu ermäßigten Preisen ausgegeben und 
damit de Benutzung der Fernzüge aufgehoben. 1922 
wurden die Monatskarten in die Preisstufen der Einzelkarten eingereiht, 
bei der Stabilisierung 1924 betrug der Monatskartenpreis für 1 bis 7,5 km 
5 RM in der 3. Wagenklasse, 1925 6,50, seit der letzten Tarifänderung 1930 
beträgt er 9 RM. 1914 waren die Preise für 7,ı km 4,9 Mark, für 50 km 
20,0 Mark. Der Preis bis 50 km betrug 1925 26 RM und beträgt seit 
1930 28 RM. 

6. Die Wochenkarte. 

Wochenkarten wurden bereits 1872 mit der Eröffnung der 
Ringbahn eingeführt. Sie galten für 6 Fahrten mit einer Ermäßigung 
von 33% %. 1882 schuf man Arbeiterwochenkarten, wie sie bei 
ausländischen Schnellbahnen noch heute bestehen, gültig nurvon 
Montag bis Sonnabend und gültig nur bis 8 Uhr vormit- 
tagsundvon4Uhrnachmittagsab. Auf der Ringbahn gab man 
Arbeiter ta g es karten und Arbeiter w och en karten aus. Die Arbeiter- 
tages karte ist heute noch in Paris. üblich mit denselben Einschrän- 
kungen, die bei der Stadtbahn und auch bei der Ringbahn galten. Wäh- 
rend man aber auf der Stadibahn eine Einheitswochenkarte ausgab, 
1 Mark, später 90 Pfg, kostete die Tageskarte auf dem Ring 1,33 Pig, 
später 1,0 Pfg für 1 km. Die Wochenkarte zeigte einen Nachlaß von 
334 %. 

1891 brachte die neue Tarifierung wieder bedeutende Ermäßigungen. 
Auf der Stadtbahn gab es fortan eine Arbeiterwochenkarte für 60 Pig 
gültig für die Westhälfte oder die Osthälfte der Stadtbahn (Schnittpunkt 
Lehrter Stadtbahnhof). Der Preis von 90 Pfg blieb für die Wochenkarte 
der ganzen Stadtbahnstrecke bestehen. Im Stadti-Ringverkehr 
bestanden 3 Wochenkarten zu 60, 90 Pfg und 1,20 Mark. Wo im Ringver- 
kehr Sätze des allgemeinen Verkehrs geringere Preise ergaben, wurden 
diese Tarifsätze angewandt. 1918 teilte man die Stadt-Ringlinie für den 
Arbeitertarif in 4 Zonen ein anstelle der 3 Zonen der Einzelkarte und 
der Monatskarte. Gegenüber der Erhöhung dieses Tarifs wurde die 
Wochenkarte geschont, sie kostete 60, 80 Pfg, 1 Mark und 1,2 Mark und 
galt für 5, 7, 10 Stationen und für mehr als 10 Stationen. 1919 wurde 
auch dieser Tarif erhöht, aber man verstand sich zu einer Erweiterung 
der Gültigkeitsdauer von Montag bis Sonntag ein- 
schließlich und zur beliebigen Benutzung. Benutzungs- 
berechtigt war jedermann. Die Zoneneinteilung wurde auf den Drei- 
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Zonentarif vom Jahr 1918 abgestimmt, 5, 8 Stationen und mehr als 
8 Stationen, die Wochenkarte kostete 1,30 Mark, 1,70 Mark und 2,2 Mark. 

Seit 1920 gelten die Wochenkarten von Sonntag bis Sonnabend. In 
der Inflationszeit setzte man den Preis der Wochenkarte zunächst auf %, 
dann auf 4 der entsprechenden Monatskarte 3. Klasse fest. Dieses Preis- 
verhältnis blieb bei der Stabilisierung bestehen (1924). Demnach kostete 
die Wochenkarte für die gesamte Stadt- und Ringlinie zunächst 1,25 RM, 
seit 1925 wieder 1,50 RM. Außerdem wurde die Wochenkarte wieder in 
eine Arbeiter wochenkarte umgewandelt. Bei der Tariferhöhung 1930 
wurde der Preis in der Nahzone auf */5s der Monatskarte 3. Klasse fest- 
gesetzt, kostet daher 1,89 RM, in den anderen Preisstufen 18,33 % des 
Monatskartenpreises 3. Klasse im Mittel. 

Für den Ausfall der allgemeinen gültigen Wochenkarte wurde 
1925 die Teilmonatskarte eingeführt. Sie berechtigt wie die Mo- 
natskarte zu beliebig häufiger Fahrt. Sie gilt 7 Tage und wird an jeder- 
mann ausgegeben. 1925 kostet sie 1,70 RM, seit 1930 2,40 RM für die 
Nahzone. 

Im Vorortverkehr besteht die Wochenkarte seit 1891. Zu- 
nächst galten für sie die Sätze des allgemeinen Verkehrs, 1 Pfg für 1 km. 
1919 wurde ein Sondersatz geschaffen mit ”/s der Monatskarte 3. Klasse. 
Seit 1925 werden sie nach dem Grundsatz der Stadt-Ring-Wochenkarten 
berechnet. 

7. Die Übergangsfahrkarte. 

Seit dem 1. Januar 1928 besteht eine Übergangsfahrkarte 
3. Klasse. Sie kostete zunächst 30 Rpf, seit dem 1. Februar 1930 40 Rpf 
und berechtigt zu einer Fahrt auf der Stadt-Ringlinie innerhalb des Be- 
reichs der Nahzonen, d.h. auf den Vorortstrecken bis zu einer Entfer- 
nung von 11,2 km vom Ausgangsbahnhof aus und zu einer an- 
schließenden Fahrt auf einer der städtischen Ver- 


kehrslinien, auf der Untergrundbahn, der Straßenbahn, dem Auto- 
bus oder umgekehrt. 


8 Überblick. 
Demnach ergibt sich seit dem 1. Februar 1930 folgendes Tarifbild: 
Für den Kleinstpreis von 20 Rpf in der 3. Klasse kann ausgeführt 
werden (Bild 14}: 
1. eine Fahrt beliebiger Länge auf der Stadtbahn oder auf der Ring- 
bahn oder teils auf der Stadtbahn teils auf der Ringbahn, 
2. eine Fahrt von einer Station der Stadtbahn oder Ringbahn bis 
an die Grenze der Nahzone auf einer Vorortlinie, im allgemeinen 
75 km vom entsprechenden Ausgangsbahnhof entfernt, 
€ Siehe $. 176. 
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3. eine Fahrt von dem Ausgangsbahnhof einer Vorortlinie bis an 
das Ende der „erweiterten“ Nahzone, deren: Grenze bei etwa 
11,2 km vom Ausgangsbahnhof liegt. 

Die übrigen Beziehungen ergeben sich aus der Gegenüberstellung. 


Die in der Übersicht über die geschichtliche Entwicklung der Tarife 
gegebenen Zahlen und Beispiele sind nicht ganz lückenlos, da sich die 
Tarifbestimmungen aus den Akten nicht mehr völlig übersehen lassen. 


9. Der Fahrpreis der 2. Wagenklasse. 


Bei Eröffnung der Ringbahn 1872 forderte man für die Fahrkarte 
2. Klasse zunächst das 3,ssfache der 3. Klasse, ging aber sehr bald auf 
das 1,ssfache zurück. Die Stadtbahn forderte bei der Eröffnung 1882 in 
der niedrigsten Zone das 2fache und ging in der 4. Zone auf das 1,5fache 
der 3. Klasse zurück. 1887 verbilligte man die Fahrkarte 2. Klasse im 
Verhältnis zur 3. Klasse auf das 1,5fache in der ersten und fiel auf das 
1.s3sfache in der letzten Zone. Noch einmal sah man 1890 eine fallende 
Skala im Verhältnis zur 3. Klasse vor in demselben Vielfachen wie 1887. 
Seit 1891 aber hält sich der Preis der 2. Wagenklasse bei den Einzel- 
karten in der Regel in den meisten Entfernungen auf dem 1,;fachen. 
Lediglich in der ersten Preisstufe ergibt sich eine Spanne von 1,60 (1918: 
1,33). 

Die Monatskarten, die seit 1893 bestehen, kosteten zunächst das 
1,5- bis 1,6fache der 3. Wagenklasse, sie stiegen in dem Spannungsver- 
hältnis mit der Entfernung. Seit 1918 bilden ihre Preise eine leicht 
fallende Skala in der Spanne zum Preis der Monatskarte 3. Klasse, ähn- 
lich 1924, 1925 und 1930. 


10. Fahrpreise und Lebenshaltung. 


Die Entwicklung der Fahrpreise seit 1893, namentlich der Verzicht 
auf jede Tariferhöhung bis 1918 wird um so höher einzuschätzen sein, 
wenn man sich die Bewegung des Index vergegenwärtigt. Es betrug 
nach der Denkschrift des Reichsfinanzministeriums vom 31. Januar 1925: 


UT m 


in dem Zeitraum 


die Zunahme in % bei | 1897 1908 1913 1897 
| bis 1908 | bis 1913 bis 1924 bis 1924 

dem Großhandelsindex . . . . . | 20,8 74 | 29.6 | 68,1 
dem Kleinhandelsindex . . . . . 20,0 3,5 | 37,0 70,1 
dem Volkseinkommen (Kopf). | 31,0 | 17,1 | = a 
doni Tohrtensin siaki- CI rae 33,0 24,0 | 20,0 97,9 
dem Gehalt der unteren Heade 25,0. | — 32,0 65,0 
> mittleren Beamten 17,0 | — | 6,0 24,0 

> oberen Beamten 11,5 — | 1,0 | 10,4 
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11. Der Gepäckverkehr. 

Es entspricht der Gepflogenheit, daß trotz teilweise sehr starker 
Veränderung des Charakters der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen die 
Gepäckbeförderung auf den Vorortstrecken beibehalten wurde. 
Die Stadt- und Ringlinie ist eine ausgesprochene inner- 


Bild 14. (Zu S. 174.) 
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Fir 20 Rpf fährt man 3. Wagenklasse auf den stark gezeichneten Linien von den 
Ausgangsbahnhöfen etwa 11,62 km weit in die Vorortstrecken. 


städtische Schnellbahn. Daher ist auf ihr die Aufgabe von Gepäck a us- 
geschlossen. Auf den Vorortstrecken wird, mit einigen Ausnahmen, 
Gepäck sowohl nach Fernstrecken wie nach Bahnhöfen anderer Vor- 
ortstrecken angenommen, sofern die Beförderung über die Stadtbahn 
möglich ist. Kommt eine Beförderung über die Ringbahn in Frage, dann 
ist die Annahme wegen der Umladeschwierigkeiten ausgeschlossen wor- 
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den, es sei denn, daß Überführungsgebühr bezahlt wird. Gepäck, das 
von den Vorortstrecken auf die Fernbahnen übergehen soll, wird 
auf den Bahnhöfen Charlottenburg aus der Richtung von Westen, auf 
dem Schlesischen Bahnhof aus der Richtung von Osten dem Fernver- 
kehr übergeben. Fahrräder werden in den gleichen Verbindungen 
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Für 20 Rpf führt man 3. Wagenklasse auf der Stadt- und Ringbahn und in die Vor- 
ortstrecken auf den stark gezeichneten Linien, jedoch nicht von einer Vorortstrecke 
zur anderen Vorortstrecke. 


befördert. Es entstehen durch diese Beförderung, namentlich der 
Fahrräder, im Betrieb gewisse Schwierigkeiten sowohl personeller wie 
fahrplantechnischer Natur. Sie müssen auf den Vorortstrecken in Kauf 
genommen werden. Für Gepäckbeförderung wird je Stück eine Fahr- 
karte 3. Klasse verlangt. Auch Expreßgut wird mit Einschränkun- 
sen zur Beförderung angenommen. 
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Zusammenstellung 28. 
Gegenüberstellung der Fahrpreise des Vorort- und Fernverkehrs (Einzelkarten, Monatskarten). 


Einzelkarten Monatskarten 
Ent- Preis- 2. Klasse 3. Klasse 2. Klasse 3. Klasse 
fernung stufe im | | 
e Vorortverkehr Kai Vorortverkehr hr Vorortverkehr | nz Vorortverkehr | Sue: 
km. - 1980 1930 1927 | 1930 1930 1927 1930 1930 1927 1930 1930 
3 10,20 || 5,80 3,70 
4 | 0,20 6,80 4,20 
7,5 0,40 41,60 7,10 
8 0,10 11,60 7,10 
11,5 0,20 0,50 11,00 | 13,50 17,00 6,50 9,00 10,80 
12 0,25 0,50 | 15,00 | 17,00 10,00 | 10,80 
15 0,25 0,60 12,00 15,00 20,40 8,00 10,00 13,00 
20 0,35 0,80 16,00 18,50 25,00 10,50 12,50 16,00 
22 0,50 0,90 22,50 26,60 15,00 17,00 
25 0,50 1,00 20,50 22,50 28,80 13,50 15,00 18,40 
27 0,60 1,10 26,50 30,00 | 17,50 19,20 
30 0,60 1,20 24,00 26,50 31,40 16,00 17,50 20,00 
82 0,70 1,30 29,50 33,60 19,50 21,10 
34 - 0,70 1,10 27,00 29,50 35,60 18,00 19,50 22,80 
‚36 0,80 1,50 | 82,50 37,60 21,50 24,00 
38 0,80 | 1,60 30,00 32,50 39,80 20,00 21,50 25,40 
40 0,90 1,60 35,50 42,00 23,50 26,80 
42 0,90 1,70 33,00 35,50 44,00 22,00 23,50 28,00 
44° 1,00 1,80 38,50 46,00 25,50 29,10 
46 1,00 | 1,90 36,00 38,50 49,00 24,00 25,50 30,80 
48> 1,10 | 2,00 39,00 42,00 51,00 26,00 -| 28,00 82,00 


81I 
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12. Sonstige Tarifermäßigungen. 

Außer den Monatskarten, den Teilmonatskarten, Arbeiterwochen- 
karten bestehen Kurzarbeiterwochenkarten (gültig für drei Hin- und 
drei Rückfahrten), Schülermonatskarten, Zeitkarten für Besucher von 
Ferienhalbkolonien, Fahrkarten für Kleingärtner, Kinderkarten, Fahr- 
preisermäßigung für Schulfahrten, für Jugendpflege, für Blinde zu Be- 
rufsreisen, für ständige Begleiter von deutschen Kriegsbeschädigten. Es 
sind also 13 verschiedene Fahrkartensorten vorhanden, dazu die Tren- 
nung nach der 2. und 3. Wagenklasse, die allerdings nicht für alle er- 
mäßigten Karten für zwei Wagenklassen aufliegen. 

Seit dem 1. September 1930 werden die Teilmonatskarten auch für 
die 2. Wagenklasse ausgegeben, und für die gesamten Strecken des Stadt-, 
Ring- und Vorortverkehrs sind Monatskärten zu 40 RM in der 3. und 
60 RM in der 2. Wagenklasse aufgelegt worden. 


13. Zusammenfassung (Bild 14, Zus. 28). 

Gegenüber den Einzelkarten des Fernverkehrs bestehen daher 
gegenwärtig Ermäßigungen von durchschnittlich 47 % in den größten Ent- 
fernungen, bis 60 % in den kleinen Entfernungen. Bei den Monatskarten 
schwanken diese Ermäßigungen zwischen etwa 15% und 20,5%. Von 
Zeitkarten und sonstigen ermäßigten Preisen gegenüber dem normalen 
Stadt-. Ring- und Vororttarif machen etwa 48 % der Reisenden Gebrauch. 
An Wochentagen werden 51,» % der Fahrten auf Zeitkarten ausgeführt, 
an Sonntagen ermäßigt sich dieser Hundertsatz auf 11.4 %. Die zweite 
Klasse wird von etwa 12,» % der Fahrgäste benutzt. Von den Gesamt- 
einnahmen fallen 90% auf die Einnahmen aus dem Personenverkehr. 
Auf den Gepäckverkehr fallen etwa 100 000 RM = 0.12 %. 


b) Die sonstigen Einnahmen. 


Sonstige Einnahmen fließen bei den Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
vornehmlich aus den Verpachtungen der Stadtbahnbögen, soweit diese 
auf den Stadtbahnverkehr zu verrechnen sind. 


3. Abschnitt. 
Der Erfolg der Elektrisierung. 
I. Die Entwicklung des Verkehrs (Zus. 29 bis 34, Bild 151). 
1. Die Gesichtspunkte für die Beurteilung des ver- 
kehrlichen Erfolgs. 


Der verkehrliche Erfolg der Elektrisierung muß in drei Abschnitten 
gewertet werden. Am 11. Juni 1928 begannen die Fahrten mit den neuen 
Stadtbahnzügen. Bis zum 1. September 1928 wirkte aber noch die am 
gleichen Tag 1927 in Kraft getretene Tarifänderung, die Erweiterung 

1 Besondere Anlage. 
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der Nahzone nach, Dann erst vermochte man den Einfluß der begin- 
nenden Elektrisierung mit einiger Sicherheit zu ermessen. Daneben lief 
jedoch der Einfluß der allgemeinen Verkehrsteigerung des Jahrs 1928. 


Mit vollem Erfolg konnte die Elektrisierung ihre werbende Kraft 
jedoch erst vom 15. Mai 1929 ab geltend machen. Denn an diesem Tag 
setzte der Vollbetrieb mit den auf allen Strecken ver- 
kürzten Fahrzeiten ein. Die Verkehrszahlen des ersten voll- 
elektrischen Betriebsjahrs vom 1. Mai 1929 bis 30. April 1930 sind maß- 
gebend geworden für die Beurteilung des Erfolgst. 


Mit dem Jahr 1930 traten zwei Ereignisse ein, die das 
Bild trüben. Die städtischen Verkehrsmittel Berlins erhöhten am 
1. Januar 1930 den Tarif. Die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen folgten am 
1. Februar 1930. Daneben machten sich die Folgen der niedergehenden 
Wirtschaftslage und der schlechten Witterung des Sommers 1930 be- 
merkbar. 


Die Kalenderjahre 1929 und 1930 geben daher, verglichen mit dem 
ersten vollelektrischen Betriebsjahr, nur mit Einschränkungen ein Bild 
von dem verkehrlichen Fortschritt durch die Elektrisierung. 


2. Das Anwachsen des Verkehrs bis zum Tag der 
Vollelektrisierung. 


Am 1. September 1927 war die Erweiterung der Nahzone in Kraft 
getreten. Der Verkehr der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen stieg bis zum 
1. September 1928 um 10,2 % Von diesem Hundertsatz fiel etwa 1 % 
auf den allgemeinen Verkehrszuwachs. Dieser belief sich in der gleichen 
Zeit für den gesamten Berliner Großstadtverkehr auf 14%. Zählt man 
die Übersteigefahrten der BVG nur einfach, ist die Steigerung auf etwa 
5,4 % zu werten. 


Der Rest des Verkehrszuwachses fiel zu 82% auf die Erweiterung 
der Nahzone und zu 1,0% auf den beginnenden Einfluß der Elektri- 
sierung. 

Für die Zeit bis zur Einführung des elektrischen Vollbetriebs, be- 
trachtet für den Zeitabschnitt vom 1. September 1928 bis zum 30. April 
1929, ergaben sich folgende Zahlen: der Verkehr der Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen stieg um 2%, der Gesamtverkehr Berlins um 7,2%. Ohne 
Doppelzählung der Übersteiger betrug der Zuwachs 4,1 %. 


1 Die Zeiträume 1. Mai 1929 bis 30. April 1930 und 15. Mai 1929 bis 14. Mai 
1930 decken sich wirtschaftlich mit unwesentlichen Unterschieden, 


Zusammenstellung 29. 


Entwicklung der monatlichen Verkehrszahlen der Berliner Verkehrsmittel seit der Elektrisierung 
der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 


(1928, 1920 und 1980. Zahlen in Millionen.) 


Straßenbahn U-Bahn Omnibus 
Monat 

1930 | 1928 | 1929 | 1930 | 1928 | 1929 , 1930 
Januar . 19,6| 21,7 
Februar . ... . 18,1| 20,1 
Miss T 2. pa 23,0| 23,4 
Ant Me se, SE 226| 22,7 
Ma m, 0, 24,1| 23,6 
Junl, vr at, an 23,4 22,5 
U u u: ai 23,3| 14,0 
August >. c 24,4] 148 
September. . . 24,3| 13,9 
Oktober... . %,a| 14,8 
November, . . 24,3| 14,1 
Dezember . . 


Zusammen. . „909,11 | 929,1 | 721,1 | 265,6 | 277,8 | 256,5 | 222,5 | 277,1 | 219,5 
Fahrten auf 
1 Kopf 
der Bevölkerung) 214 | 215-| 166 62 64 59 52 | 64 51 


€ Vgl. Fußnote S. 70. 909 Millionen besagen die monatlich fortgeschriebenen Zahlen. 


zusammen 


112,5 
109,4 
117,5 | 
110,2 
117,8 | 
113,3 | 
108,7 | 
114,9 | 
118,4 
127,8 
124,2 | 
123,4 | 
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BVG 


1928 | 1929 | 1930 || 1928 | 1929 


118,4 | 109,5 
108,0 | 99,6 
123,8 | 110,9 
119,6 | 105,3 


127,7.| 111,8 
122,6 | 108,0 
118,5 | 88,1 
125,1| 91,6 
125,6| 92,7 
134,17 96,6 
130,2) 94,1) 
129,3| 94,5 


BE 


11397,5 [1483,5 |1197,2| 418,2 


344 | 276 


Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 

1930 

34,6| 32,9| 39,7 
30,5| 29,6| 36,0 
31,8 | -32,1 | 38,7 
37,11 36,9 37,2 
35,0) 41,2! 89,7 
33,9] 39,5] 41,5 
87a) 39,5 | 35,6 
35,1| 389,5) 38,9 
35,0| 424| 36,9 
445,0 | 448,2 

97 | 103 | 103 


1810,7 


Gesamt- 
verkehr 


1928 | 1929 | 1930 


147,1 
139,9 
149,3 
147,8 
153,2; 
147,2 
146,1 
150,0 
153,4 
165,1 
156,8 
155,3 


151,3 
137,6 
155,8 
156,8 
168,9 
162,0 
158,1 | 
164,8 
168,0 
171,9 
166,9 
166,5 


149,2 
185,6 
149,6 
142,5 
151,0 
144,5 
123,7 
130,5 
129,5 
132,1 
129,8 


127,8 


423 | 447 | 376 


Der Geschäftsbericht bringt 


899 Millionen, entsprechend im Gesamtverkehr der B V G 1327 Millionen, im Gesamtverkehr Berlins 1800 Millionen. 


1928,5 1645,41 . 


"wopgordsypuypspug Se uauygeqjIoJl0A pun 
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3. Das erste vollelektrische Jahr vom 15. Mai 1929 bis 
zum 14 Mai 1930. 


Das Interesse für das Ergebnis der Verkehrsteigerung nach Ein- 
führung des vollelektrischen Betriebs umfaßte vier Sonder- 
fragen: | 
1. Um wieviel wuchs der Verkehr auf dem Gesamtnetz der Stadt-, Ring- und 

Vorortbahnen von 523 km Streckenlänge? ; 
2. Wie groß war die Verkehrsteigerung auf dem neu elektrisierten 
Abschnitt von 156 km Streckenlänge? 


3. Wie wirkte sich die Verkehrsteigerung auf dem gesamten elektrisierten 
Netz von 236 km Streckenlänge aus? 


4. Wie verhält sich der Verkehr auf den mit Dampf betriebenen Strecken? 

(302 km einschl. 15 km elektrisch und mit Dampf befahrener Strecken.) 

Der Verkehr wuchs in dem ersten vollelektrischen Jahr um 
13.2 % von 410,7 Millionen auf 465,1 Millionen Fahrten!. Die Verkehr- 
steigerung auf dem neu elektrisierten Netz von damals 154 km 
Streckenlänge betrug 16 %. Auf dem gesamten elektrisierten 
Netz von damals 234 km konnte eine Steigerung von 15,5 % festgestellt 
werden. Die Rückwirkung auf das mit Dampf betriebene 
Netz betrug etwa 5 %. 

Es ist nun sehr schwierig festzustellen, inwieweit man zugunsten 
der bis Ende 1929 immer noch andauernden allgemeinen Verkehrsteige- 
rung Abzüge von diesen Hundertsätzen machen müßte, um den reinen 
Einfluß der Elektrisierung herauszuschälen. Folgende Über- 
legung berechtigt jedoch zu der Annahme, daß diese Hundert- 
sätze nicht nur keinen Abzug vertragen, sondern sogar Min- 
destsätzedesErfolgsdarstellen. 


Der Verkehr war 1926 auf 371 Millionen Fahrten gesunken. 1927 
hob er sieh unter dem Einfluß einer Tarifänderung auf 379 Millionen. 
Diese Tarifänderung bedeutete eine, wenn auch nicht überwältigende 
Verbesserung der Einnahmen. Aber sie sollte in erster Linie den weite- 
ren Abstieg lediglich hemmen. Wäre man beim Dampfbetrieb ver- 
blieben, so wäre diese Maßnahme nicht unbedenklich gewesen. Als Über- 
gangsmaßnahmen zum elektrischen Betrieb war sie gerechtfertigt. Es 
lagen daher keinerlei Gründe vor, die ein weiteres 
Absinkender Verkehrsziffern gehemmthätten. Wenn 
dennoch auch vom Jahr 1928 wesentliche Teile des Verkehrszuwachses auf 


1 Die Zahl ist noch um etwa 5 Millionen zu erhöhen, wenn man die wirklich 
geleisteten Fahrten voll ermessen will, weil die Monatskarten statistisch mit 
60 Fahrten gerechnet werden, genauer aber 62 Fahrten im Monat auf Monats- 
karten zurückgelegt werden, 
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die allgemeine Steigerung des Verkehrs in Berlin gesetzt werden, so liegt 
in dieser Rechnungsweise ein vorsichtiger Rückhalt. Der Anstieg von 379 
auf 413 Millionen wurde zurückgeführt mit 


7.2 Millionen Fahrten auf den allgemeinen Zuwachs, 
20,2 Millionen Fahrten auf die Erweiterung der Nahzone, 
. 6,6 Millionen Fahrten auf die beginnende Elektrisierung. 


In das erste vollelektrische Jahr fielen die 
ersten schweren Schatten der Wirtschaftskrise. Sie 
brachte in Berlin eine Tarifänderung der städtischen Verkehrsmittel. 
Diese Tarifänderung schränkte die Vorzüge des Einheitstarifs zum Teil 
ein. Gleichzeitig erhöhte die Reichsbahn am 1. Februar 1930 den Stadt-, 
Ring- und Vororttarif. Die dreifache Wirkung der Krise und 
der beiden Tarifänderungen erschweren das Urteil über die 
absolute Wirkung der Elektrisierung. Die Abwanderung 
von den städtischen Verkehrsmitteln hat jedoch nach den Schätzungen 
der Reichsbahn keinen solchen Grad angenommen, daß die bis zum April 
noch anhaltende Steigerung der Monatszahlen lediglich dieser Abwande- 
rung zu danken gewesen wäre. Sie bewegte sich unter dem erwarteten 
Zuwachs, denn die Krise wirkte abschwächend. Weiter aber wirkte der 
beginnende Abfall des Sonntagsverkehrs abschwächend auf die Ver- 
kehrsziffern. 25 % Fahrtenverlust an Sonntagsfahrten und 21,7% in 
den beiden Monaten August und September zusammen (3,0 Millionen 
Fahrten) drückten das Jahresergebnis mit den Zeitkartenfahrern um 
über 1 %. 


Aus diesenGründenkann die Verkehrsteigerung 
aus der vervollkommneten Betriebsform mit 16% auf 
dem neu elektrisierten Netz durchweg als Erfolg der 
Elektrisierungangesprochen werden. 


4. Die Kalenderjiahre 199 und 1930. 


Im Kalenderjahr 1929 war der Zuwachs mit 7,7 % naturgemäß 
geringer. In das Jahr 1929 fiel erst ab 15. Mai der Einfluß der Voll- 
elektrisierung. 


Das Kalenderjahr 1930 schloß mit 448,2 Millionen Fahrten ab. Es 
blieb gegen 1928 ein Zuwachs von 8,5 %, gegen 1929 ein solcher von 0,7 %. 
Gegen das erste vollelektrische Jahr blieb es um 3,6 % zurück. Ein Blick 
auf die Ergebnisse des Sonntagsverkehrs genügt, um festzustellen, daß 
selbst unter Berücksichtigung der Wirtschaftskrise bei günstigerer 
Wetterlage eine Mindestziffer von 452 Millionen Fahrten 
hätte erreicht werden können. 
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5. Schlußfolgerungen aus dem verkehrlichen 
Erfolg. 

Es gingen gelegentlich über den Erfolg von Elektrisierungen Zahlen 
durch das Schrifttum. Ihre Verallgemeinerung ist verlockend. Nament- 
lich die prozentuale Feststellung des Erfolgs eines schnelleren gegen- 
über einem langsameren Verkehrsmittel hat man in Formeln zu fassen 
gesucht. Das Ergebnis der Berliner Elektrisierung 
besagt kaum mehr, als daß unter den hier gegebenen 
Umständen ein Verkehrszuwachs von 16% erreicht 
wurde. Die Elemente dieses Erfolgs sind: das Verhältnis 
der Reisegeschwindigkeit zu der Reisegeschwindigkeit der in Wettbewerb 
stehenden Verkehrsmittel, das Verhältnis der Tarifhöhe, eine Reihe wei- 
terer schwer wägbarer Umstände wie Lage der Bahnhöfe zu den bewohn- 
ten Vierteln, bequemer Zugang zu den Bahnhöfen, das mehr oder minder 
tiefe Eindringen der Verkehrslinien in die Stadt, Vorhandensein gleich- 
laufender Wettbewerbslinien, Abstand dieser gleichlaufenden Linien von 
der elektrisierten Strecke, Wirtschaftslage. Denn je günstiger 
diese ist, um so weniger hat man auch bei größerem Fahr- 
preisden Wettbewerbzufürchten, wenn nur eine bequemere 
und schnellere Beförderung geboten wird. Die Tarifstellung ist aber ein 
so beweglicher und bedeutsamer Faktor des Erfolgs, daß man seine Ver- 
änderlichkeit stets wird in Rechnung stellen müssen. Für Berlin bedeutet 
das Eindringen der Untergrundbahnen und des Omnibusses in die Vorort- 
zone jedesmal einen Abbruch der Verkehrszahlen der Vorortstrecken. 
Diese können den Verlust nur ausgleichen, wenn sie im elektrischen 
Betrieb stehen, und ihre Einflußzone möglichst weit in die Stadt hinein- 
reicht. Der Verkehr stieg z.B. auf dem Abschnitt Warschauer Straße 
nach Stralau-Rummelsburg der Stadtbahn um 23,1 %, auf dem Abschnitt 
Neu-Lichtenberg—Stralau-Rummelsburg der Strausberger Strecke um 
36,3 %, dem Abschnitt Stralau-Rummelsburg nach Rummelsburg der 
Erkner-Strecke um 32,2%, dem Abschnitt Grunewald nach Ausstellung 
der Potsdamer Strecke um 42,3 %. Er fiel dagegen auf dem Abschnitt 
Großgörschenstraße nach Friedenau der mit Dampf betriebenen Wann- 
seebahn um 9,4 %. 

Der Verkehr in der stärkst belasteten Stunde stieg von 1926 auf 1929 
auf der Stadtbahn um 16 %, auf dem Südring um 20 %, auf dem Nordring 
um 56 %, auf einigen Vorortstrecken um 37 %. 


II. Die Entwicklung der Ausgaben. 
1. Die Grundsätze der Betriebskostenrecehnung. 


Die Ausgaben und damit die Betriebswirtschaft wird verfolgt an 
Hand der vierteljährlich aufgestellten Betriebskostenrechnung: 
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Sie hat sich für die Verfolgung der finanziellen Wirkungen als ein un- 
entbehrliches Hilfsmittel erwiesen. Spezifische Betriebsergebnisse des 
elektrischen Betriebs im besonderen und des Schnellbahnbetriebs im all- 
gemeinen werden in vierteljährlichen Betriebsberichten niedergelegt. 
Die Betriebskostenrechnung bezieht die Ausgaben 
der Abfertigung auf 
1 abgefertigten Reisenden, 
1 Gepäckabfertigung, 
1 Expreßgutabfertigung, 
der Zugbildungauf 
1 bei der Zugbildung behandelten Wages, 
der Zugförderung auf í 
1 Triebwagenschaffnerkilometer, 
1 Triebwagenführerkilometer, 
hinsichtlich des Verbraucħs an Betriebstoffen, der Aufwendung 
für Betriebspflege, der Ausbesserung und Erneuerung auf 
1 Triebwagenkilometer. 
Das Vorhalten der Steuer- und Beiwagen wird bezogen 
auf 1 Bruttotonnenkilometer, 
das Vorhalten des stationären Apparats im Bahnhofs- und Streckendienst 
auf 1 Zugkilometer, 
das Vorhalten des stationären Apparats für die Unterhaltung der Bahn- 
anlagen 
auf 1 Bruttotonnenkilometer der Trieb-, Steuer- und Beiwagen. 


Aus den Gesamtkosten lassen sich die Kosten für die üblichen Ein- 
heiten für 1 Zugkilometer, 1 Achskilometer, 1 Bruttotonnenkilometer, 
1 beförderte Person errechnen. 

Die Ergebnisse werden sowohl für den elektrischen wie für den 
Dampfbetrieb getrennt verfolgt und in einer Gesamtrechnung vereint. 


2. Die Teilung der Gesamtkosten nach Fern- und 


Stadtverkehr. 

Eine Sonderbuchführung für den Stadt-, Ring- und Vorort- 
verkehr liegt bei den Ausgaben nicht vor. Die Tätigkeit des Personals 
wird aber bereits bei der Dienststelle für jeden Beamten und Lohn- 
empfänger getrennt nach seinem Leistungsanteil am Fernverkehr, am 
elektrischen und am Dampfvorortverkehr erfaßt. In vielen Fällen ist 
die Tätigkeit völlig eindeutig bestimmt. In anderen Fällen hat die nun- 
mehr seit vier Jahren durchgeführte Rechnung einen so tiefen Einblick 
in die Arbeiten verschafft, daß die Aufteilung des Betriebspersonals 
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als zuverlässig erscheinen kann. Auch die Bahnunterhaltung ist in ihrem 
Personalbereich völlig sicher zu übersehen. Die Sachausgaben konnten 
im Lauf der Jahre ebenfalls immer zutreffender auf die drei Betriebs- 
gebiete verteilt werden. 


3. Die ee AN für den Stadt-, Ring- und 
Vorortverkehr. 


Es ergibt sich aus den Rechnungen folgende Entwicklung der 
Betriebsausgaben: 


1926 . . 22.2.2... 100,8 Millionen RM 
IIIT EUEN T T 15618062100;5 $ i 
1928101 10 „ham MORTO ii » 
1929 IE IALA = Mn 
ng 5. mr u OT n er 


Die Rechnung des Jahrs 1926 umfaßte nicht das ganze Jahr. In 
diesem Jahr wurde zum erstenmal eine Betriebskostenrechnung auf- 
gestellt. Sie umfaßte nur einige Monate. Die Gesamtausgaben 1926 
wurden hieraus geschätzt. 


Praktisch kann aus diesen Zahlen entnommen werden, daß sich die 
Betriebskosten trotz erhöhter Betriebslast nicht 
unerheblich seit der Elektrisierung vermindert 
haben. Geht man von dem vollabgerechneten Jahr 1927-aus, so konnten 
die Betriebsausgaben um 2,9 Millionen RM gesenkt werden?. Der Betriebs- 
ausgabe 1927 von 100,6 Millionen und 1930 von 97,7 Millionen RM stehen 
aber folgende Mehrleistungen gegenüber: 


in% in % 
1927 1929 gegen 1930 gegen 

| 1927 | 1927 

| | 
Beförderte Personen || 379.4 Mill. | 445.0 Mill. + 17.3 4482 Mill. +18. 
Zugkilometer . , . .|| 24.9 Mill. 81.2 Mill. -+25.3 8l.9 Mill.) -281 
Achskilometer . . . . | 794.9 Mill. | 889.2 Mill. + 11.9 890.1 Mill.| -+ 12.0 
Gehalt je Kopf/Monat! || 281.9 RM 315.5 RM +120 316.0 RM + 12.1 
Lohn je Kopf/Monat! | 201.65 RM | 248.1 RM +23.0 |2491 RM +235 


In dieser Entwicklung muß man einen der wesentlichsten Vorteile 
der Elektrisierung sehen. Einer Steigerung der Verkehrsleistung 
um 18%, der Zugkilometerleistung um 28% steht eine Steigerung der 
Achskilometerleistung von nur 12 % und eine Senkung? der Betriebs- 


! Ausgedrückt in den durchschnittlich aufgewendeten Ausgaben für 1 Kopf 

im Monat nach den Ergebnissen der Betriebskostenreehnungen ohne Nebenbezüge. 

? In Wirklichkeit nur 1,6 Mill, RM., da ab 1930 1,3 Mill. RM für Verzinsung 

des ee der Werkstätten auf Kapitaldienst verrechnet werden sollen, 
in % = 1,5. 
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kosten um 2,s (15) gegenüber. Die Bruttotkm sind vom Jahr 1927 zum 
Jahr 1930 von 7,6 auf 8, Milliarden, also um nur 5,2 % gestiegen.: Da- 
bei waren in demselben Zeitraum für die Gehälter 12%, für die Löhne 
23% % mehr aufzuwenden. 


4. Einzelergebnisse. 


Von den Einzelergebnissen der Betriebskostenrechnung sind zu 
nennen: 


Betriebsausgaben in Anf 


| ee | i | "1000 
I Zug. es: EB | 403,9 | 83844 | 324,3 305,8 
I, WELONEMN. “un nn a e | 37,5 39,3 | 39,3 38,8 
EARE e ua a A L Aa ! 12,7 | 12,9 | 11,4 11,0 
1 Bruttötkm oem. De | 1,32" 1,36 Ki 7 1,22 
PPh ent aa ars: 04 | 0 ©) ou | 0,33 
1 beförderte Person! . ..... 26,5 24,9 | 22,7 | 21,8 
1: Persöonenkmt 7. „ 2....%, 2,16 2,13 1,95 1,81 


Diese dauernde Senkung der Ausgaben für die Betriebs- und Ver- 
kehrseinheiten ist dem Einfluß des elektrischen Betriebs zuzuschreiben. 
Die Zahlen für den elektrischen Betrieb liegen erheblich in allen Ver- 
gleichszahlen unter denen des Dampfbetriebs, so daß nur diese unmittel- 
bare Senkung der Ausgaben im Verein mit der anziehenden Kraft auf 
die Verkehrsmengen dieses Ergebnis zeitigen konnte. 


II. Die Entwicklung der Einnahmen. 


Die Einnahmen aus dem Stadt-, Ring- und Vorortverkehr lassen 
sich genau feststellen. Die Personenverkehrseinnahmen werden ge- 
trennt gebucht. Die geringen Einnahmen für den Gepäckverkehr müssen 
geschätzt werden. Sie fallen unter die allgemeinen Verkehrseinnahmen. 
Die sonstigen Einnahmen bilden Teilergebnisse der allgemeinen sonstigen 
Einnahmen. 


Die Entwicklung ergibt: 


1927 ei. "692 Millionen RM 
LB A Tr TB s z 
3 an, an aaa Pr si 
TODD rn aan Mora A D pig 


Die Steigerung von 1929 auf 1930 ist der Tariferhöhung vom 1. Februar 
1930 zu danken. 


! Einschl. gebührenfreier Monatskarten, ohne diese 22,8 Rpf. 
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Das Verhältnis der Verkehrszahl zur Einnahme stellt sich wie 
folgt: 


Zunahme in % 


Jahresabschnitte | des Verkehrs | der Einnahmen 
1926 auf 1927 2... au | Oia 
1927 „ 1928 Su 5,2 
1928 „ 1929 7.7 12,8 
199 , 190... -| 0,7 17,4 


Im einzelnen seien vermerkt: 


| ; Einnahmen in Anf THN 


| 11927 1928 1929 | 1980 

i | 
IZupem a a Pea E A RER | 277,8 272,3 | 263,5 301,7 
1 Wagenkm ..... mi | 25,8 27,9 31,9 | 38,3 
VAchskmiskr oarda ANA | 8,7 9, 9,2 | 10,8 
1-Brubkolkms..  setch: age | 0,91 0,96 0,85 1,20 
URAN" Ei | 0,81 0,31 | 0,28 | 0,38 
1 beförderte Person ...... 18,2 17,6 18,5 | 21,5 ! 
1- Personen EMule. | 1,69 1,53 1,58 1,79 


IV. Die Entwicklung der Betriebs- und Wirtschaftszahlen. 


Zu den Betriebsausgaben treten nun noch die Zinsbeträge für das 
alte und neue Kapital in Höhe von rd. 540 Millionen RM (1929). Sie be- 
liefen sich 1929 auf 21 Millionen RM. Darnach stehen sich folgende 
Zahlen gegenüber: ; 

1927 1928 1929 1930 


Beirisbszahl .. U, 2... I 145,4 141,1 123,1 101,4 
Wirtschaftszahl BEE dr 165,2 167.0 148,4 124,3 


Das hervorstechendste Ergebnis der Entwick- 
lung bleibt die Herabsetzung der Betriebszahl 1930 auf an- 
nähernd 100 und die Minderung des gesamten ungedeckten Betrags 
von 49 Millionen RM im Jahr 1928 auf etwa 23 Millio- 
nen RM im Jahr 190. 


V. Dampfbetrieb oder elektrischer Betrieb. 


1. Das Problem des Vergleiches. 

Die Fragestellung Dampfbetrieb oder elektrischer 
Betrieb kann sich im Rahmen dieser Erörterung nur auf den 
Stadtschnellbahnbetrieb beziehen. Für den Untergrundbahn-. 
betrieb ist sie längst zugunsten des elektrischen Betriebs bejaht. Aber 


1 Mit gebührenfreien Monatskarten, ohne diese 22,5 Rpf. 
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auch für den Hochbahnbetrieb bleibt keine Wahl mehr. Die für den 
-~ Dampfbetrieb sprechenden verkehrlichen Gesichtspunkte wurden ge- 
würdigt. Die Frage ist vom rein finanziellen Standpunkt nicht so ein- 
deutig zu entscheiden. Der exakten Rechnung stellen sich große Hinder- 
nisse entgegen. 

Das Betriebsjahr 1930 brachte zum erstenmal den Nachweis einer 
Ersparnis von 25 Millionen RM. Zum erstenmal vielleicht in der Ge- 
schichte der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen werden die Betriebskosten 
von den Einnahmen annähernd gedeckt. Ungedeckt bleibt die Verzinsung 
des Anlagekapitals. 

Ein einwandfreier Vergleich müßte einen Er- 
satz-Dampfbetrieb der Rechnung zugrunde legen, der die Lei- 
stungen des elektrischen Betriebs vollbracht hätte. Sie bestanden in 
der Beförderung von 448 Millionen Menschen. Die Zahl war in dem 
ersten vollelektrischen Betriebsjahr vom 15. Mai 1929 bis 14. Mai 1930 be- 
reits übertroffen, 465 Millionen Fahrten waren erreicht. Theoretisch ` 
hätte diese Zahl zwar im Dampfbetrieb erreicht werden können. In den 
Inflationsjahren war sie noch weit höher. Sie verdankte ihre Höhe aber 
damals der starken Benutzung außerhalb der Berufsverkehrstunden. 
Die Stadt- und Ringbahn war mit den billigen Tarifen an die Stelle der 
Straßenbahn getreten. 

Um jedoch nach dem Tiefstand des Jahrs 1926 mit 371 Millionen 
Fahrten und mit 365 Millionen Fahrten für das Jahr vom 1. April 1926 
bis zum 1. April 1927 zu einer um 100 Millionen höheren Fahrtenzahl zu 
gelangen, bedurfte es der größeren Zugfolge undder um 
etwa 353% gesteigerten Geschwindigkeit, der annehm- 
lichen Fahrt und aller sonstigen durch den elektrischen Betrieb gebotenen 
Vorteile. Diese konnte der Dampfbetrieb nicht brin- 
gen. Lediglich der Anziehungskraft des elektrischen Betriebs ist dieser 
Anstieg zu danken. 

Man vermag aber einen Dampfbetrieb mit 32 Millionen Zugkilo- 
metern Leistungen in fahrplantechnischer Gleichwertig- 
keit nicht durchzuführen. Jede Annahme in dieser Richtung unterliegt 
Zweifeln. 


2. Derelektrische Betriebundderfinanzielle Erfolg. 

In der Ersparnis von 25 Millionen RM liegt ein so hoher Erfolg 
beschlossen, sie stellt eine so hohe Verzinsung des gesamten neu ange- 
legten Kapitals von 100 Millionen RM oder der Gesamtausgabe einschließ- 
lich der Fahrzeuge von 200 Millionen RM dar, daß mit diesem Erfolg die 
Frage zugunsten des elektrischen Betriebs bejaht ist. 
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Die Erspärnis von 25 Millionen RM umfaßt jedoch 
noch nicht den gesamten finanziellen Fortschritt. 
Denn der gesamte ungedeckte Betrag von 49 Millionen RM vom Jahr 1928 
hätte sich voraussichtlich noch vergrößert. Ein weiteres Absinken der 
Verkehrsziffern war zu erwarten. Eine Drosselung des Betriebs 
ist nur sehr begrenzt möglich. Eine Erhöhung der Tarife hätte zu 
einem Fehlschlag geführt. Der städtische Einheitstarif bot zu große 
Vorteile. Sein Mißerfolg wäre vielleicht gar nicht in dem Maß wie 
heute in Erscheinung getreten, wenn der Dampfbetrieb auf der Stadt- 
bahn beibehalten worden wäre und den städtischen Verkehrsmitteln 
weitere Millionen von Fahrgästen zugeführt hätte. 

Andererseits ist man berechtigt, den Erfolg für solche Linien einzu- 
schränken, die keinem Wettbewerb unterliegen. Jedoch ist auch hier eine 
Steigerung der Fahrtenzahlen festzustellen, weil die Siedlungstätigkeit 
von der Reisegeschwindigkeit günstig beeinflußt wird. 

Wenn es aber gelungen ist, mit einer Leistung von 32 Millionen 
Zugkilometern im Jahr 1930 448 Millionen Fahrten auszuführen und 
dabei die Betriebsausgaben des Jahrs 1928 mit 102,7 Millionen RM um 
5,0 (3,7) Millionen RM zu senken, so liegt in diesen Zahlen der 
Beweisfür diebilligere Arbeitdeselektrischen Be- 


triebs. Es kostete im gesamten Betrieb der Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen in Rpf: 


1929 
ein Zugkilometer im Durchschnitt 2. . 2.2. 22 2 2000 324,3 
ein Zugkilometer im Dampfbetrieb . . . i. so tcs -iie -412,0 
ein Zugkilometer im elektrischen Betrieb . . . . . . . 2818 
ein Platzkilometer im Durchschnitt . . . S9 2 2... "0,34 
ein Platzkilometer im Dampfbetrieb . . ernten 0,40 
ein Platzkilometer im elektrischen Betrieb ha vaaia 0,31 
sine; Personi im Durchschnitt -er use.. . Köln. 2 23,8 
eine Person im Dampfbetrieb . < . s 2.2.2 2 2.3. 36,5 
eine Person im elektrischen Betrieb . . . 2. 2 2 2. 16,9. 


Beim Vergleich dieser Zahlen muß der größere Wert auf den Ver- 
gleich der Durchschnittszahlen für den Gesamtbetrieb ge- 
legt werden. Der heute verbleibende restliche Dampfbetrieb muß, je 
weiter die Elektrisierung fortschreitet und je mehr sie sich der verkehrs- 
stärkeren Strecken bemächtigt, immer weniger wirtschaftlich werden. 
Diese beiden Zahlen daher in ihrer absoluten Höhe 


nebeneinander zu stellen, würde zu Fehlschlüssen 
führen. 


3. Eine vergleichende Vollreehnung fürdas Jahr 1928. 


Bei der großen Bedeutung, die die Frage hat, lag der Versuch 
einer rechnerischen Gegenüberstellung der Kosten 
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des Dampfbetriebs und des elektrischen Betriebs 
nahe. Sie wurde für das Jahr 1928 durchgeführt für das neu elektrisierte 
Netz von 157 km. Es wurde dabei angenommen, daß die gleiche Zahl der 
Fahrgäste erreicht worden wäre, eine Annahme, die, wie erwähnt, der 
Berechtigung entbehrt. Den Fahrleistungen wurde eine Dampfzugkilo- 
meterzahl von 14,035 Millionen zugrunde gelegt. Die Zugkilometerleistung 
im elektrischen Betrieb sollte bei dichterer Zugfolge höher sein, 
17,769 Millionen, dagegen sollte eine um 5,5 % vermehrte Platzkilometer- 
zahl geboten werden, 15,1 Milliarden im Dampfbetrieb, 15,» Milliarden im 
elektrischen Betrieb, 


AufdiesenGrundlagen wurde im Damp f betrieb eine B e- 
triebszahl 105.1, im elektrischen Betrieb 77,3 errechnet. Die Wirt- 
schaftszahl betrug im Dampfbetrieb 122,5, im elektrischen 
Betrieb 110,6. Die Ausgabe betrug für ein Platzkilometer im Dampf- 
betrieb 0.452 Rpf, im elektrischen Betrieb 0,399 Rpf. Während der ge- 
samte ungedeckte Betrag im Dampfbetrieb 12,6 Millionen RM ausmachen 
sollte, belief er sich im elektrischen Betrieb auf 6,1 Millionen RM. Die 
schon damals sich geltend machende erschwerte Oberbauunterhaltung im 
elektrischen Betrieb war mit 23 % Mehrkosten für Löhne in Rechnung 
gestellt worden. 


Versucht man dieses akademische Ergebnis der Rechnung vom Jahr 
1928 in das Ergebnis der Rechnung vom Jahr 1930 ein- 
zuordnen, so würde folgender Schluß gezogen werden können: die 
25 Millionen RM verminderter Fehlbetrag setzen sich aus 14 Millio- 
nen RM Mehrertrag aus der durch den elektrischen Betrieb möglich ge- 
wordenen Tariferhöhung und einer in dem elektrischen Betrieb 
ruhenden, etwa 4 Millionen RM betragenden Betriebsverbilli- 
gung sowie einer etwa 7 Millionen RM betragenden Mehreinnahme 
für Verkehrssteigerung zusammen. Diesen 4 Millionen RM Betriebs- 
ersparnis stehen 6 Millionen der akademischen Rechnung 1928 gegenüber, 
die sich jedoch nur auf die 157 km stärkst belasteten Strecken bezog. 


Bei der Vergleichsrechnung 1928 wurden in Hundertteilen folgende 
Unterschiede des elektrischen Betriebs gegen den Dampfbetrieb errechnet: 


im Abfertigungsdient +0 %, in der Bahnbewachung und Unter- 
haltung + 4,9 %, im Bahnhofsdienst (Weichen- und Signaldienst, Block- 
wärterersparnis, Betriebsmaschinendienst in den Betriebswerken und den 
Betriebswagenwerken, sonstiger Bahnhofsdienst, Türschließer) — 30,3 %, 
Unterhaltung der Fahrzeuge und der maschinellen Anlagen in. den Aus- 
besserungswerken — 47,5 %, im Zugdienst (Zug- und Lokomotivbegleit- 
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dienst, Verschiebedienst, Betriebstoffe) — 31,3 %, Verwaltungskosten 
+0 % sonstige Ausgaben + 0 %, Verzinsung des Anlagekapitals + 9.1 %, 
Rücklage für die Erneuerung + 116,7 %. — Im Personaldienst wurde in 


den Vorberechnungen der elektrische Streckendienst (Störungskolonnen) 
unterschätzt. Nicht berücksichtigen konnte man seinerzeit auch die seit 
1926 eingetretenen Lohn- und Gehaltsteigerungen. Diese Hundert- 
sätzesind wenigerinihrerabsoluten Höhealsinder 
durch sieangedeuteten Größenordnung zu werten. 


4. Erfahrungen aus der Bearbeitung der Anschläge. 


Es wird sich empfehlen, den von allen akademischen Annahmen, 
lediglich der Betriebskostenrechnung entspringen- 
den Gesamtgewinn von 25 Millionen RMinden Vorder- 
grund zu stellen und das Ergebnis der vergleichenden Rechnung vom 
Jahr 1928 lediglich zur Förderung der Erkenntnis über das Verhältnis 
der beiderseitigen Betriebskosten zu benutzen. 


Vor allem aber sind Einzelheiten der Betriebswirt- 
schaft ins Auge zu fassen, die bereits jetzt für künftige Berechnungen 
Folgerungen aus der Elektrisierung zulassen. 


Wie sich in dem Kostenanschlag die Lohn- und Gehalt- 
steigerungen mit erheblichen Summen bemerkbar machten, so waren sie 
auch auf das veranschlagte Betriebsergebnis nicht ohne Bedeutung. Sie 
wirkten sich nicht nur im Selbstbetrieb der Reichsbahn aus, sondern 
auch in der Höhe der Stromkosten aus den fremden Werken. 
Denn diese Verträge enthalten eine Lohnklausel. 


Für die Kosten der Fahrzeugunterhaltung liegen heute 
Selbstkostenrechnungen vor. Eine Schätzung nach dem betriebsver- 
wandten Ergebnis der Berliner Hochbahn einschließlich eines Zuschlags 
von 20% genügte nicht, weil den Stadtbahnfahrzeugen ganz erheblich 
höhere Leistungen zugemutet werden können. 

Die Bahnunterhaltung ist erheblich erschwert. 
Verteuernd wirkt die schnelle Zugfolge und die große 
Zugzahl. Vermehrte Nachtarbeit ist die Folge. Die Strom- 
schienen hindern das Lagern des Materials. Die hohe Spannung 
verlangt vorsichtiges, verlangsamtes Arbeiten. Gleiskräne und 
Stopfmaschinen können auf der Stadtbahn nicht verwendet werden. Beim 
Umbau müssen die Stromschienen abmontiert und wieder aufmontiert 
werden. Schienenverbindungen für Rückstrom und Signalstrom müssen 
beachtet werden. Man schätzt diese Arbeiten etwa auf 25 % höher als die 
Aufwendungen fiir den gewöhnlichen Betrieb. 
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Es wird zu erwägen sein, ob die zulässige Spurerweiterung 
von 10 mm nicht auf ein erheblich geringeres Maß, etwa 4 mm, einge- 
schränkt werden muß, um den ruhigen Gang der Wagen sicherzustellen. 


Auch die Erhöhung der Bahnsteige mit der empfindlichen 
Führung der langen Wagen in einem Abstand von nur 5,0 cm von der 
Bahnsteigkante mit den Verschiedenheiten in den Krümmungen erfor- 
dert eine sorgfältige Beobachtung der Gleisanlage. 


Die Ausrüstung ‘des elektrischen Betriebs mit Störungs- 
kolonnen verlangt in dem dichten Betrieb, der keine langen Pausen 
verträgt, einen entsprechenden Personalstand. 


Diesen Mehraufwendungen stehen nun aber große Erspar- 
nisseimBahnhofsdienst (Türschließer, Abfertigung der kurzen 
Züge durch den Schaffner) und im Zugbegleitdienst durch 


Zusammenstellung 30. 


Täglicher Verkehr in Berlin 
in Millionen Fahrten. 


| 
Verkehrsmittel | 1928 | 1929 | 1930 

| i 
D-BADDON. >- a. -io E Paree | 1,129 1,219 1,228 
U-Bähnen +, ns: TEE 0,725 0,760 0,702 
Stra Ban uch ran en a N 2,452 2,545 1,976 
en ER Mpeg: 0,608 0,759 | 0,601 

| i 
Zusammen. ..... \ 3,914 | 5.283 | 4,507 

| 


schnelleren Umlauf und im Lokomotivdienst gegenüber, wo die Kosten 
für den Heizer wegfielen. Auch hier konnte infolge des um 16 % höheren 
Verkehrs und seiner Betriebserfordernisse eine Rechnung nach den ein- 
zelnen Dienstzweigen nur in der Weise durchgeführt werden, daß die 
dem elektrischen Betrieb entsprechende Mindestkopfzahl abgesetzt und 
die dem Ansteigen der Leistungen entsprechende Zahl zugesetzt wurde. 
Trotz dieser höheren Leistungen aber schließt die Betriebskostenrech- 
nung 1930 mit einer Minderzahl von 500 Köpfen gegenüber 1929 ab. 
Der Stadt-, Ring- und Vorortbetrieb leistet mit derselben Kopfzahl wie 
etwa 1927 eine um 18% höhere Arbeit und ist auch bei der um 3% 
größeren Leistung in dem Zeitraum Mai 1929/30 mit derselben Kopfzahl 
ausgekommen. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1931 — Beiheft Remy. 13 
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Zusammenstellung 31. 


Sonntagsverkehrszahlen von Bahnhöfen 
des Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs. 


Es | | Verkehrszahlen 
Bahnhof Reisende | Tag mitler PaA 
an | | 18. 5. 1930 
NKO LLA 95000 |18. Juli 1926 18 000 Stadtbahn 
12 600 Wannseebahn 
Ars e a ritsan i 95 000 18. Juli 1926 50 000 
PORA TS nenne tere 73 000 2. Pfingsttag 1922 30 000 
er 69 000 Baumblüte 18. Mai 1924| 4000 
MWannsso: cn. nam u, 59 000 8. Mai 1921 30 000 
Karlshorst . ...... 53000 |17. April 1922 (Rennen) | 12 000 
Stadion-Rennbahn:Grune- i 
t EANA E T TORES A 53 000 17. April 1922 940 
Friedrichshagen . . . . - 51 000 7. Juli 1927 Freibad 25 600 
DDEON. os 5 0% e 49 000 21. Mai 1922 23 000 
Biaaken 2... 2.0 47 000 5. April 1926 Fliegertag | 2000 
Grunewald ....... 38 000 25. September 1921 25 000 
Rahnsdorf ....... 35 000 31. Juli 1927 Freibad 14 700 
Erkner... ...... a 35 000 | 8. Juli 1923 23 000 


Zusammenstellung 32. 
Verkehr auf Berliner Fernbahnhöfen und Bahnhöfen des 
Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs. > 
(Täglich im Durchschnitt ankommende und abfahrende Reisende.) 


Stadt-, Ring- und 


Bahnhof Fernbahnsteige Vororkbahnsteige Gesamtverkehr 
Charlottenburg... .. . - 3 000 | 56 200 59 200 
Zoologischer Garten . . . . 3.200 | 51 800 55 000 
Friedrichstraße... . . . . 5300 82 200 87 500 
Alexanderplatz... .... 2 800 84 200 87 000 
Schlesischer Bahnhof . . . . 6 700 88 400 95 100 
Lehrter Bahnhof ... .. . 4 600 29 600 34 200 
Stettiner Bahnhof . . ... 14 900 58 300 73 200 
Görlitzer Bahnhof .. ... 4 800 22 900 | 27 700 
Potsdamer Bahnhof... . . | 5700 115 900 121 600 
Anhalter Bahnhof ...... 13 100 — 13 100 


Zusammen: . . . 64 100 589 500 653 600 
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Zusammenstellung 3. 
Stundenbelastungen im Stadt-, Ring- und Vorortverkehr. 


Ab- Größte Stundenbelastung einzelner Bahnhöfe 
fahren- 
de Sonn werktags 
Rei- - h- -—- m 
Stunde sende Berufs- tags Ankommende 
| werk- || verkehr 18.5.30 un 
(6.9590) Bahnhof eig 
% 6. 9. 29 
4—5 1,3 0,5 f Gesundbrunnen .... . 10 918 
5-6| 68 1.4 Potsdamer Ringbf. . . . 6 771 
E TA RENT Ba Potsdamer Fernbf. .. . . 2 635 13 699 
R 3 DR ” I Wannseebf. . . . .. . 4293 
8 8,2 3,3 | Stettiner Vorortbf. . .. 6 300 
8.0 4,8 4,4 | Papestraße . ,... tas 5167 
Schlesischer Bf... .. . 9 506 
9—10 | 3,2 4,7 
Alexanderplatz ..... 9311 
10—11 || 2,6 4,0 | Friedrichstraße... .. . 8670 | 
1—12 | 27 3,8 | Warschauerstraße . . . . 6609 | 
io Salze a Jannowitzbrücke. . . . . 6.052 
=a x > 1 Beiiin-Schöneweide NO 6 859 
13—14 || 41 7,2 | Hermannstraße ..... 5547 
14-15 | 40 72 Fürstenbrunn ...... 11 049 
15—16 | 61 51 Sonntags (mittlerer Verkehr) 
sischer Bf... .. . 1 2 Erknör... . ..» 
16—17 | 119 38 Schlesischer Bf | 103 rkner 5646 
Gesundbrunnen „... . | 10306 | Alexanderplatz . 5372 
17—18 || 8,6 5,8 3 979 | Stralau-Rummels- 
31,8% rn NEN | 10 27 Pe 5213 
18—19 || 5,7 8,3 | Nikolassee .. l.a.. 8542 Pichelsberg . . . 4601 
19—20 || 56 78 Zoologischer Garten . . . 7017 Schönhauser Allee 4458 
i Charlottenburg . .... 6 927 BOTAN 0% 2% 4283 
20—21 || 3,1 8,1 | Stettiner Bf. ...... 6888 | Lehrter Stadtbf. 
21—22 || 2,4 72 | Potsdam... EUS 6736 4070 
Warschauer Straße... | 6707 | Tehrter Vor- ie 
22—93 | 23 53 ortbf. . . 797 
á ” f Friedrichshagen .. ... 6 429 Dr 
2g otsdamer 
24 | 1,9 8,2 Faden Se = Fernbf. . 2023 
4-1 11 13 eo Io Bw, fal.;e je nerıa i Potsdamer 8793 
Friedrichstraße . .... 5 884 Ringbf. . 3488 
1— 2 || 08 0,4 | Grunewald ..... .. | 5667- | Wannseehf.. 3282 
| 
100 | 61,7%] 100 


13* 
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Man kann daher nach dem bisherigen Ergebnis 
an dem Erfolg der- elektrischen Betriebsführung 
nicht mehr zweifeln. Ihr Dauerwert im Rahmen des Ber- 
liner Stadtverkehrs hängt von Faktoren ab, die außerhalb der Betriebsart 
als solcher liegen. Er beruht in einer systematischen Fortbildung des 
Netzes und der Durehführung der Elektrisierung auf den elektrisierungs- 
würdigen Strecken. 


Für jede beabsichtigte Elektrisierung aber muß die Aufstellung 
von Vollreehnungen für den Dampfbetrieb und den elektrischen 
Betrieb angeraten werden. Unterschiedsrecehnungen, die nur 
die auf beiden Seiten verschiedenartigen Kosten berücksichtigen wollen, 
führen leicht zu Fehlschlüssen. 


Bei der an sich sehr erfreulichen Steigerungder Fahrten- 
zahlen trat aber unerwartet scharf der Nachteil verstärkter Zusammen- 


Zusammenstellung 34. 


Zahl der Kraftwagen in Berlin. 


| 


auf 1 Von den 


Zahl Par Taste Feuer- | Straßen- | Zug- Kraftfahr- Personen- 
5 Kraft- lösch- reini- ma- wagen 
Tag ins- ; sonen-| kraft- à zeug ind 
träder kraft- |gungsma-| schi- allan Ba- Sin, 
|| gesamt! wagen |wagen | wagen | schinen | nen | „ohner Drogol- 
1.7.24 30462 | 6327 119361 | 4271 312 172 19 131, 2 642 
1.7.25 36391 | 9.068 |18 878 | 7 684 174 181 406 113 2 907 
1.7.26 46 935 16172 23728 | 9079 125 204 319 87 5 890 
1.7.27 60 745 |19 439 |30 058 110 241 123 182 702 75 8984 
1.7.28 77659 |27 605 |36 215 112 120 153 208 1358 63 8945 
Im 
1.7.29 95 463 |35 676 |42 844 |14 766 2177 45 
———.._ 
1.7.30 108 671 |40 507 |49 432 |16 473 2269 ‚40 8983 


ballung des Berufsverkehrs in Erscheinung, der sich auf die Wagenzahl 
auswirkte. Beispiele der jetzigen Verkehrszahlen geben die Zus. 30 
bis 33. Hemmend wirkte die wachsende Zahl .der Kraftfahrzeuge (Zus. 34). 


1 In der Zeittafel I (im 6. Abschnitt Spalte 3) sind die runden Zahlen vom 
Ende des Jahrs angegeben. 
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Bei der Bemessung der Wagenzahl empfiehlt sich wegen 
der hohen Kosten der Wagenzüge die Aufstellung endgültiger Betriebs- 
pläne mitspitzer Berechnung der Betriebsreserven und 
tunlichst auf praktischer Erprobung ruhender Bemessung des Ausbesse- 
rungstands. Er beträgt zur Zeit 9,4% in dem Ausbesserungswerk und 
11 % in den Betriebswerkstätten. 


VI. Vergleiche mit verwandten Unternehmungen (Zus. 55). 


Betrachtungen von Betriebsergebnissen verwandter Eisenbahnunter- 
nehmungen reizen zu Vergleichen. Die finanziellen Auswirkungen lassen 
sich aber nur mit größter Zurückhaltung gegenüberstellen. Die 
Wirtschaftslage der einzelnen Länder, Gehälter, Löhne, Lebenshaltungs- 
kosten, Zinssatz machen den Vergleich unsicher, und die Tarife gar sind 
in ihrem Aufbau so sehr verschieden, daß man den Erfolg der Betriebs- 
führung keiner Kritik unterziehen kann, wenn man diese Fragen nicht 
gleichzeitig erschöpft. Es sollen daher hier nur einige Zahlen und Be- 
triebseigenheiten anderer Unternehmungen der Betriebsführung der 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen gegenübergestellt werden, soweit ihnen 
bei den Arbeiten zur Elektrisierung die Leitung selbst Anregungen zu 
Verbesserungen des Betriebsergebnisses entnahm. 


Baulich liegt die Entstehung der Bahnhöfe in Berlin fünf Jahr- 
zehnte zurück. Sie leiden teilweise unter der ungünstigen Lage zu den 
Hauptverkehrstraßen und den großen Plätzen. Ihre Namen decken 
sich nicht mehr überall mit den Forderungen einer guten Orientierung 
in der Stadt. Sie liegen ungünstig hoch und müssen daher mit 
Fahrtreppen zugänglich gemacht werden. Der Übergang zu den anderen 
Verkehrsmitteln ohne Überquerung der Straßendämme muß angestrebt 
werden. 


Betrieblich kann uns die einfache lautlose Abwicklung des 
Londoner Untergrundbahnbetriebs als Muster dienen. Von dem Publikum 
bleibt zu erwarten, daß es sich diesem Grundsatz fügt. 


Tariflich bleibt’der Streckentarif die einzige Möglichkeit, dem 
Unternehmen die nötigen Einnahmen zuzuführen. Auch hier bleibt das 
Londoner Beispiel Vorbild. 


Für die Zukunft trägt die fortschreitende Elektrisierung wie in 
London die Keime für die Erhaltung der Wirtschaftlichkeit in sich. Nur 
durch Fortsetzung der Arbeiten kann der erreichte Erfolg gehalten und 
weiter ausgebaut werden. 


ZZ 


Beförderte Personen in Millionen 
Betriebskilometer 


DB re 


Belastung auf 1 Betriebskilometer 


in Millionen Personen . . . . 
Betriebsausgaben in Millionen RM 


Betriebsausgaben auf 1 Betriebs- 
kilometer in RM 


Gesamte Ausgaben in Mill. RM 


Gesamte Ausgaben auf 1 Betriebs- 
kilometer in RM 


Be Ne’ 


rn ee Te 


Du. X DE S ona oH o 


1 Die Stadt-Ringstrecke für sich betrachtet ergibt ähnlich hohe Zahlen. 


Zusammenstellung 835. 
Verkehrs- und Betriebsergebnisse der Berliner S-Bahn und 


verwandter Unternehmungen 1929. 


Berliner Berliner Berliner BVG 1929 LondongE Pari 
; U-Bahn- ariser 
S-Bahnen || S-Bahnen | U-Bah 
1929 1930 Straßen- Omnib U-Bah Z Gruppe er 
b i ian mnibus -Bahnen usammen 1929 1929 
, m nn nn 
445 448 929 277 277 1483 392 569 
623 | 523 590 279 59 928 123 95 
0,851 | 0,857 1,575 0,993 4,695 1,598 8,187 5,989 
101 98 89 32 25 146 65 39 
193 117 187 380 150 847 114 695 423 7291 | 157328 528 455 410 526 
122 119 116 36 31 183 96 56 
233 260 227 533 | 196 610 129 032 525 424 197 198 780 488 589 474 
82 96 129 42 38 209 131 62 
123 101 69 76 66 70 50 62,90 
148 124 90 86 82 80 73 90,32 


861 
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4. Abschnitt. 
Die Zukunft der Stadt-, Ring- und Vorortbabnen. 


I. Die Aufgabe der Reichsbahn im innerstädtischen Verkehr Berlins. 


À Die Preußischen Staatsbahnen und die Reichsbahn sind in den groß- 
städtischen Schnellbahnbetrieb Berlins historisch hineingewachsen. Der 
Vorortbetrieb fiel ihnen wie in allen Großstädten im natürlichen Lauf 
der Entwicklung zu. Daß sich in Berlin und Hamburg die Aufgabe zu 
einer teilweisen Bedienung des kurzstreckigen inner städti- 
schen Verkehrs ausgewachsen hat, lag an der besonderen Entwicklung, 
die der Ausbau der Eisenbahnanlagen nahm. Die Bedienung 
eines innerstädtischen kurzstreckigen Verkehrs 
ist jedoch nie Selbstzweck der Staatsbahnen ge- 
wesen und kann es nie werden. Das Ziel wird, abgesehen 
von dem Fernverkehr, immer in erster Linie der Pflege des lang- 
streekigen Vorortverkehrs gelten. Auch der Ringbahnver- 
kehr war bei seiner Eröffnung und noch viele Jahre später seiner Natur 
nach ein Vorortverkehr. Da die Interessen des Fern- und Stadtbetriebs 
unter der gleichen Leitung wahrgenommen wurden, wurden bei der 
Weiterentwicklung des Berliner Eisenbahnnetzes die beiden Betrieben 
gemeinsamen Forderungen ebenso sorgfältig erwogen, wie die jedem der 
beiden Betriebe spezifisch eigenen Erfordernissen. Im Betrieb stellen 
sie eine Einheit dar. Diese kann ohne Schädigung der 
Betriebszustände und ohne finanzielle Rück- 
wirkungennichtzerrissen werden. Von 523 km Stadt-, Ring- 
und Vorortstrecken werden nur 196 km im reinen innerstädtischen Betrieb 
befahren. Fernpersonen- und Güterverkehr, Betriebs- und Leerfahrten 
greifen ineinander über Die Handlungen des Personals, 
namentlich des stationären Personals, sind im Fern- und Stadt- 
verkehr weitgehend und in derselben Person vereinigt. Die Verwaltung 
ist völlig einheitlich. Hiermit ist ein Grad der Rationali- 
sierung erreicht, wie er kaum übertroffen werden 
kann. 
Durch eine Trennung würden die Zusammenhänge in der verwalten- 
den Instanz geschädigt. Denn das Gefühl für die Verkehrsbedürfnisse 
einer Riesenstadt wird nur durch die ständige Beschäftigung mit den 
Bedürfnissen des innerstädtischen Verkehrs wach gehalten. Diese Arbeit 
setzt die entscheidenden Stellen in die Lage, aus eigener Erfahrung die 
Bedürfnisse des Fern- und Großstadtverkehrs ab- 
zuwägen. Ein von dem Fernbetrieb losgelöstes selbständiges Unter- 
nehmen würde nicht den Grad der Wirtschaftlichkeit in der Ausnutzung 
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von Personal und Material erreichen können wie bei dem jetzigen Zu- 
stand. Wo sich der Betrieb auf selbständigen Vorortgleisen noch nicht 
lohnt, istder Vorortverkehr einwillkommener Mitläufer 
des Fernbetriebs. Er verschafft aber auch im Entwicklungszustand be- 
reits der städtischen Bevölkerung eine dichtere Zugfolge, die ihr von 
einem selbständigen Unternehmen schwerlich geboten werden könnte. 
Da die Rationalisierung durch die Verkuppelung und Ausnutzung des 
Personals und Materials im Fern- und Stadtbetrieb gelöst, und in der 
Elektrisierung das Mittel zur Hebung und Sicherung des Verkehrstands 
gefunden ist, muß die Rentabilität als eine reine Tarif- 
frage angesehen werden. Die Tarife zu stellen, ist eine Aufgabe, die 
zwischen fiskalischen und sozialen Forderungen die rechte Mitte halten 
muß. Die finanzielle Seite der Tariffrage mehr zu 
betonen, ist durch das Reparationsproblem Pflicht 
der Reichsbahn geworden. Sie hat aber größere Forderungen 
nicht erhoben, ohne in der Elektrisierung ausgleichende Vorzüge 
zu bieten. š 


Noch ein anderer schwerwägbarer Vorteil ist in der in Berlin ge- 
fundenen Lösung zu erblicken. Durch die Bewältigung dieser inner- 
städtischen Verkehrsprobleme wird in den verwaltenden In- 
stanzen die Einsicht in die Bedürfnisse städtebaulicher 
Forderungen in einer Form gefördert, die durch rein theoretische 
Arbeit nicht ersetzt werden kann. 


II. Die Fortsetzung der Elektrisierung. 


Die Wirtschaftlichkeitsberechnungen haben ergeben, daß die Elek- 
trisierung der Stadtbahn sich als ein Mittel erwiesen hat, den dauern- 
den Fehlbetrag allmählich zunächst aus der Betriebsrechnung und 
vielleicht einmal bei gebesserter Wirtschaftslage auch aus der Anlage- 
rechnung verschwinden zu lassen. Es würde im Interesse des 
in der Stadtbahn angelegten Kapitals liegen, wenn die Wirtschaftslage 
bald die Fortsetzung der noch vorliegenden Aufgaben gestatten würde. 
Denn mit jeder weiteren elektrisierten Strecke wird sich, das ergeben die 
Berechnungen, der Fehlbetrag trotz der neu anzulegenden Kapitalien 
senken. 


Zunächst harrt die Wannseebahn der Elektrisierung. 25 % des 
Verkehrs sind, wie erwähnt, seit 1913 auf der Wannseebahn verloren 
gegangen. Dieser Verkehr könnte durch die Elektrisierung und eine 
gleichzeitige Verbesserung der Umsteigeverhältnisse zum Ring bei 
Ebersstraße zum größeren Teil wiedergewonnen werden. 
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Der Verkehr auf der OÖststrecke nach Strausberg 
entwickelt sich vorteilhaft. Die Elektrisierung dieser Strecke muß, ab- 
schnittweise, ins Auge gefaßt werden. Sie fordert den viergleisigen 
Ausbau der Strecke und Änderungen in der Einführung der Ferngüter- 
züge, die heute noch die reinen Vorortgleise von Kaulsdorf bis Lichten- 
berg belasten. 

Die Siedlung an der Strecke nach Grünau und darüber 
hinaus nach Königswusterhausen nimmt zu, am Scharmützelsee wächst 
der Verkehr. Auch hier muß an die Elektrisierung gedacht werden. 

Auf der Strecke Charlottenburg über Grunewald 
nach Wannsee muß der Fernverkehr zwischen Grunewald und 
Wannsee von dem Vorortverkehr durch ein 3. und 4. Gleis losgelöst 
werden. 

III. Die Nord-Süd-Verbindungsbahn. 
1. Die Fernbahnverbindung. 

Vor etwa zwei Jahren wurde lange Zeit das Problem einer Ver- 
bindung von Süden nach Norden durch Berlin hindurch 
ähnlich der Stadtbahn in der Öffentlichkeit erörtert. Man konnte dabei 
an den Wettbewerb Groß-Berlin vom Jahr 1910 anknüpfen. Die Frage 
einer Nord-Südverbindung für den Fernverkehr ist jedoch so alt wie 
die Stadtbahn. Sie wurde in den 80er Jahren bereits nach der Eröffnung 
der Stadtbahn innerhalb der Preußischen Staatsbahnverwaltung erörtert. 
Soweit sich feststellen läßt, haben sich die Arbeiten an diesem Gedanken 
1909, also noch vor dem Wettbewerb, zu einer eingehenden Denkschrift 
verdichtet. Die Vorarbeiten mußten daher schon Jahre zurückliegen. 
Es war also, wie in manchen anderen Fragen, so auch in dieser nicht à 
nötig, den „großen Gedanken“ von außen in dieVerwaltung 
hineinzutragen. Noch ehe er, dann unter fremder Urheberschaft, 
das Forum der Öffentlichkeit betrat, war er in allen seinen Auswirkungen 
sorgfältig überdacht. Nur blieb die Verwaltung mit ihren Arbeiten im 
Hintergrund. 

Diese Frage hängt eng mit dem Elektrisierungspro- 
blem zusammen. Denn als Hochbahn wäre eine solche Verbindungs- 
bahn nicht mehr denkbar. Als Untergrundbahn kann sie nur elektrisch 
betrieben werden. 

Man hat diese Frage mit einer zweiten verbunden, die allerdings,’ 
wenn man die Fernverbindungsbahn als nötig ansehen wollte, mit ihr zu- 
sammen gelöst werden müßte, der Frage einer Zusammenlegung 
des Anhalter und Potsdamer Bahnhofs zu einem „Süd- 
bahnhof“ und einer Verschiebung der vereinigten Bahnhofsanlage 
nach Süden, 
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Bei der Beurteilung dieser Absicht wird die Wirkung der Bahnhofs- 
lage als Verkehrsbarre für den Straßenverkehr einseitig in den Vorder- 
grund geschoben. Unterschätzt wird die schwere wirt- 
schaftliche Schädigung der bestehenden Siedlung um den Pots- 
damer und Anhalter Bahnhof, die bei der heutigen Lage sorgsamsten 
Schutz verdient, überschätzt wird die Verwertung des 
freiwerdenden Geländes bei der Verschiebung der Bahnhöfe. 
Innerhalb eines Halbmessers von 500 m sind um den Potsdamer Bahnhof 
5000 Hotelbetten, 8000 m? Kaffeehäuser, 19 000 m? Restaurants, 5300 Kino- 
plätze und 5200 Theater- und Konzertplätze vorhanden. Schutz ver- 
dienen auch die Interessen der Fernbahnen selbst 
und der Reisenden, deren beider Bestreben es sein muß, den Fern- 
verkehr möglichst nahe an die Innenstadt heranzutragen. 

Bei dem Wettbewerb des Kraftwagens muß die Lage des Bahn- 
hofs zur Stadt auch von diesem Gesichtspunkt aus betrachtet werden. 
Liegt der Bahnhof möglichst nahe dem Herzen der Stadt, 
ist der Zu- und Abgang bequem, so wird man nicht in Versuchung kommen, 
sich gleich für die ganze Reise dem Kraftwagen anzuvertrauen, weil man 
erst in weiter Kraftwagenfahrt den Bahnhof erreichen kann. 

Seit dem Krieg und seit der begonnenen, zweifellos überstürzten, 
in ihrer Wirkung überschätzten Abwanderung des Vergnügungsviertels 
nach der Gegend vom Zoologischen Garten und der Übersiedelung von 
Filialen vornehmer Detailgeschäfte nach demselben Viertel ist die Ge- 
sundung der Innenstadt Berlins als Mittelpunkt 
des Geschäftslebens, des Handels und der Behörden ein ernstes 
und vielerörtertes Problem geworden. Dabei sollte man nicht vergessen, 
daß es für eine Wiederbelebung der alten Berliner 
Innenstadt eine Lebensfrage ist, ihr auch in Form 
des unmittelbaren Zu- und Abstroms des Fernver- 
kehrs neues Leben zuzuführen (Bild 3V. 

Eine Betriebsnotwendigkeit liegt für einen solchen Bau 
nicht vor. Man kann den Anhalter Bahnhof erweitern, so daß er auf 
Jahrzehnte hinaus den Anforderungen genügt. Die Zeiten, in denen der 
Verkehr jedes Jahr um 5 % und mehr Hundertteile zunahm und sich in 15 
bis 20 Jahren verdoppelte, gaben wohl ein Anrecht auf solche weit aus- 
greifenden Überlegungen. Im Zeitalter des Kraftwagens 
wird eine solche Entwicklung kaum wiederkehren. 

Von welcher Seite man aber das Problem einer Fern verbindungs- 
bahn erwägen mag, es bleibt als letzter Grund nur der Gedanke 
an einen zweifellos machtvollen Ausdruck einer städtebaulichen Idee. 
Seine Durchführung hätte man einem im Reichtum erblühten Reich 
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gönnen mögen, von dem rein technischen Reiz einer so gewaltigen Auf- 
gabe ganz abgesehen. Heute wird man außer städtebaulichen Gesichts- 
punkten für diesen Plan weder verkehrlich noch betrieb- 
lich noch finanziell durchschlagende Gründe anführen können. 
Denn einen Verkehr in einer Größe, der die Durchführung einer 
solchen Verbindung rechtfertigen würde, gibt es zur Zeit nicht. Er wird 
sich auch voraussichtlich nicht entwickeln können. Solange die 
politischen Grenzen im Osten bestehen bleiben, ist 
die Nordostgrundlinie dieses Verkehrs zunehmen- 
der Verkümmerung ausgesetzt. 

Der internationale Verkehr aus den Nordstaaten bewegt 
sich über die Fähren von Warnemünde und Saßnitz. Er ist auf etwa 
120 Reisende am Tag nach Berlin beschränkt. Für eine wesentliche 
Steigerung liegen keine Gründe vor. Die weitaus große Mehrzahl 
dieser Reisenden bleibt auch a der Weiterfahrt nach dem Süden vor- 
übergehend in Berlin. 

Der Güterverkehr der Nordküste als Grundlage für 
einen Geschäftspersonenverkehr über Berlin hinaus läßt ebenfalls keine 
großen Möglichkeiten erhoffen. Denn die Verkehrsbezirke Berlin und 
Brandenburg nehmen in ihrer Güterbewegung mit Pommern und den 
pommerschen Häfen eine überragende Stellung ein. Ein großer Teil des 
gesamten Güteraustausches mit dem Norden geht von Berlin und Branden- 
burg aus oder mündet dortselbst ein. Der Rest verteilt sich auf mehr als 
40 weitere deutsche und außerdeutsche Verkehrsbezirke und nimmt nur 
zum Teil seinen Weg über Berlin. 

` Die finanzielle Auswirkung wird von seinen Verfechtern 
meist falsch eingeschätzt, und wenn selbst die Einsicht in die unbedingte 
Unwirtschaftlichkeit eines solchen Plans vorhanden ist, dann wird der 
mittelbare Vorteil auf dem unwägbaren Feld des städte- 
baulichen Nutzens, der Aufgabe Berlinsals Verbin- 
dungsglied von Süd- und Nordeuropa, seiner reprä- 
sentativen Aufgabe als Reichshauptstadt und in den 
mittelbaren Rückwirkungen auf Handel und Wandel gesucht. Für die 
Reichsbahn aber stellt sich die Rechnung so, daß außer den abzuwägenden 
Betriebskosten eine Investierung von mindestens 500 Mil- 
lionen RM nötig ist, wenn man die Überraschungen, die die verwickel- 
ten Bauzustände in finanzieller Hinsicht bringen können, ganz außer acht 
läßt. Aus einer solchen Verbindung jedoch die Erweckung eines beson- 
ders gesteigerten Fernverkehrs zu erwarten, dazu liegen keine 
Anhaltspunkte vor. Denn auch der durchgehende Ost-West- 
verkehr ist nur in sehr bescheidenem Grad entwickelt, man 
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darf sagen unbedeutend. Es mögen täglich trotz einer durch- 
gehenden D-Zug-Verbindung und einer Luxuszugverbindung höchstens 
300 Personen in beiden Richtungen durch Berlin hindurchfahren. 

Versuche, eine innerdeutsche Durchgangsver- 
bindung zu schaffen, schlugen vollkommen fehl. 

Ein betriebswirtschaftlicher Erfolg ist nicht zu er- 
warten, weil sich der Nordverkehr mit dem Südverkehr nur unvollkommen 
in Einklang bringen läßt. Die Züge vom Süden nach der Küste hindurch- 
zuführen, liegt kein Bedürfnis vor. Eine Betriebsweise nach 
Form des Stadtbahnbetriebs: Durchführung der Südzüge 
nach einem Nordbahnhof, Durchführung der Nordzüge nach einem Süd- 
bahnhof wäre mit einer Vermehrung der Zugkilometer zu 
bezahlen, die in Berlin bei der verlangsamten Geschwindigkeit weit 
höhere als die durchschnittlichen Kosten verursachen. Gewisse Vorteile 
durch Neuanlage der Abstellbahnhöfe sollen nicht verkannt wer- 
den. Da die Verbindungen zu ihnen aber sehr entlegen sein 
werden, treten auch hier verteuernde Gesichtspunkte in den Vordergrund. 
Fahrtverlängernd wird auch die erforderliche Umspan- 
nung aus dem Dampf- in den elektrischen Betrieb 
wirken. Diese Umspannung wird im Süden nur auf einem Vor- 
bahnhof des Südbahnhofs stattfinden können. Denn dieser müßte den 
Fernverkehr in Unterpflasterlage aufnehmen, die den elektrischen Be- 
trieb nötig macht. 

Das Elektrisierungsproblem sieht auf den ersten Blick zwar zu 
dieser Fernverbindung nur in einem loseren Zusammenhang. Die Fäden 
werden aber enger geknüpft, wenn man nun aus der Verneinung dieser 
Forderung zur Bejahung eines zweiten Vorschlags ge- 
langt, einer Nord-Süd-Verbindung für den Vorort verkehr. 


2. Die Verbindung der nördlichen und südlichen 
Vorortbahnen. 

Die beiden Gruppen von Verkehrslinien des Vorortverkehrs, im 
Norden von Velten, Oranienburg und Bernau, im Süden von Wannsee/ 
Potsdam/Werder, Lichterfelde Ost und Zossen leiden unter der Unzu- 
länglichkeitihrer Einführungin die Stadt. Wo gleich- 
laufende Linien in Wetibewerb treten, die in die Stadt hineinführen, folgt 
ein tiefer Abfall der Verkehrsziffern. Die Wannseebahn hat 25 % ihres 
Verkehrs von 1913 verloren. Einige Bahnhöfe haben 40 % der Fahrten 
eingebüßt. So erstaunlich der Aufschwung ist, den der Verkehr durch 
die Elektrisierung genommen hat, darf kein Zweifel darüber 
bestehen, daß überall da, wo die städtischen Verkehrsmittel gleich- 
laufend in das Herz der Geschäftsstadt eindringen, der Verkehrsbestand 
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gefährdet ist. Im Norden hat sich dieser Einfluß bisher am wenigsten 
geltend machen können. Hieraber lenkt die zur Geschäfts- 
stadt völlig abgewandte Lage des Stettiner Bahn- 
hofs die Gedanken in die Zukunft (Bild 3). Ein Blick auf 
die Lage der Geschäfts- und Behördenstadt von Berlin läßt erkennen, 
wie sehr die Lage des Stettiner Bahnhofs früher oder später zu einer 
gleichen Entwicklung Veranlassung werden muß, wie die des weit gün- 
stiger gelegenen Potsdamer Bahnhofs. In das Fünfeck, dessen Seiten 
etwa von der Potsdamer Straße zwischen Bülowstraße und Potsdamer 
Platz und der anschließenden Friedrich-Ebert-Straße mit ihrer Fort- 
setzung bis zum Schnitt mit der Stadtbahn und etwa 100 m darüber hinaus 
im Westen begrenzt ist, im Norden von einer Linie etwa in einem Ab- 
stand von 100 m gleichlaufend mit der Stadtbahn bis zum Alexanderplatz, 
im Nordosten von dem Straßenzug in der Hauptrichtung der Alexander- 
straße, im Osten von der Neander- und Prinzenstraße, im Süden endlich 
von der Hochbahn zwischen Bahnhof Prinzenstraße und Bülowstraße, 
in diese Fläche dringt der Potsdamer Bahnhof gerade noch ein, der 
Stettiner Bahnhof liegt 1000m von der nördlichen Be- 
£<renzungentfernt. Die Stadtbahn greift nur mit vier Bahnhöfen, 
Jannowitzbrücke, Alexanderplatz, Börse, Friedrichstraße in das Ge- 
schäfisviertel hinein. 


Die Erhaltung des Verkehrs durch eine Zusammenfassung der süd- 
lichen und nördlichen Vorortlinien und Hindurchführung durch die Stadt 
würde diese Sorge um die Zukunft beheben. Miteinembequemen 
Übergang von den Fernzügen zu der die Fernbahn- 
höfe verbindenden Vorortlinie wäre aber gleich- 
zeitig allen billigen Forderungen für den durch- 
sehenden Fernverkehr gedient. Mit den notwendigen Um- 
bauten der Ring-Kreuzungspunkte im Süden und Norden schließt ein 
solches Vorhaben eine Ausgabe ein, die nicht sehr viel über den Ge- 
samtkosten der eben durchgeführten Elektrisierung liegt. Der Plan 
ruht auf praktischen Erwägungen, läßt sich in annehmbarer Zeit ver- 
wirklichen und eröffnet dem innerstädtischen Verkehr 
eine Zukunft, wie sie bedeutungsvoller kaum Seit 
Eröffnung der Stadtbahn für Berlin in Aussicht 
stand. 


3. Die Verbindung Görlitzer Bahnhof—Lehrter 
Bahnhof. 


Der Gedanke an eine ähnliche Verbindung der südöstlichen 
und nordwestlichen Vorortstrecken liegt nahe und ist stets 
mit der Nord-Süd-Verbindung gleichzeitig in den Kreis der Auseinander- 
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setzungen gezogen worden. Tatsächlich liegt auch der Lehrter Bahnhof 
als Endpunkt der Vorortstrecken von Nauen-Wustermark und Spandau 
gerade an der Nordwestecke des oben bezeichneten Fünfecks. Die Ver- 
bindungen mit der Stadt werden allerdings durch Umsteigemöglichkeiten 
nach der Stadtbahn in Spandau und auf dem Lehrter Bahnhof gewahrt. 
Zum Absterben wäre aber der Verkehr des Görlitzer 
Bahnhofs verurteilt, wollte man’nicht für eine spätere Zukunft 
eine Entwicklungsmöglichkeit offenhalten. Sie würde den oben er- 
wähnten ersten Schritt in der Elektrisierung der Vorortstrecke nach 
Königswusterhausen umfassen und für eine fernere Zukunft den Durch- 
bruch durch die Stadt sicherstellen müssen. 


IV. Die Ausgestaltung des Fernbetriebs auf der Stadtbahn und der 
Ausbau der Vorortlinien. 


In den Ferngleisen der Stadtbahn mit den fünf Bahnhöfen besitzt 
Berlin einen „Zentralbahnhof“ wie man ihn sich glücklicher 
kaum denken kann. Diese Anlage entsprechend auszunutzen, wird die 
Sorge der Zukunft sein. Es kann an eine früher mehrere Jahre geübte 
Führung der Hamburger Schnellzüge über die Stadtbahn gedacht werden. 
Hiermit wäre der ganze West-Ost-Schnellzugsverkehr und der nordwest- 
lich-südöstlich (schlesische) Schnellzugsverkehr auf der Stadtbahn ver- 
einigt. Die Möglichkeit, diesen Plan durchzuführen, hängt von dem Aus- 
bau ‘der Abstellanlagen in Rummelsburg und dem Bau eines zweiten 
Fernbahnsteigs auf dem Bahnhof Zoologischer Garten ab. 


Einen Schritt weiter führt ein ebenfalls seit zwei Jahrzehnten er- 
wogener Betriebsplan, eine Reihe von Schnellzügen aus Süddeutschland 
über Halle und Wiesenburg nach der Stadtbahn zu leiten. Damit könnte 
allen Anschlußmöglichkeiten nach dem Osten und Südosten über Berlin 
Rechnung getragen werden. Den Übergang nach dem Norden würde die 
Vorortverbindungsbahn vermitteln. 


Im übrigen wird man, wie schon hervorgehoben, nach den Betriebs- 
möglichkeiten, die die Elektrisierung eröffnet hat, die fernere Entwick- 
lung nur in seltenen Fällen in dem Bau eines 5. und 6. Gleises suchen 
müssen. Denn in der Verdichtung des Betriebs kann noch viel geschehen. 
Sind die Ferngleise erst durch den Bau selbständiger Vorortgleise ent- 
lastet, dann können diese bei den in der selbsttätigen Zugsicherung ge- 
gebenen Zugdichten Massen befördern, wie sie nach dem Stand der Ent- 
wicklung, der voraussichtlichen Zunahme der Bevölkerung, der Ver- 
teilung der Siedlungen und dem unausbleiblichen weiteren Ausbau der 
städtischen Verkehrsmittel größer kaum erwartet werden können. 
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V. Die Verkehrspläne der Stadt Berlin. 


Die Stadt Berlin hat unter der in der BVG zusammengefaßten Lei- 
tung der Verkehrsmittel einen eindrucksvollen Vorstoß zur Voll- 
endung des Verkehrsbilds von Berlin unternommen. Am 
auffälligsten hat sich das Verkehrsbild im Osten Berlins gewandelt. Die 
Untergrundbahn Gesundbrunnen—Neukölln wurde 
1927/30 in einzelnen Abschnitten dem Verkehr übergeben, und Ende 1930 
folgte die Eröffnung des Betriebs auf der Frankfurter Allee- 
Linie vom Alexanderplatz nach Friedrichsfelde. Auch der äußerste 
Südwesten wurde mit der Fortsetzung der Dahlemer Linie nach 
Krumme Lanke bedacht. 

Das Programm der BVG ging noch erheblich weiter. Der Stadt- 
verordnetenversammlung wurde im Januar 1929 ein Programm für fünf 
Baujahre vorgelegt. Im ganzen war dabei an 38 km Neubauten gedacht. 
Der Plan sah zunächst die Fortsetzung einiger bestehender Strecken vor. 
Die Nordsüdbahn sollte im Süden bis Trabrennbahn Mariendorf, im Norden 
bis zur Scharnweberstraße, die Gesundbrunnen-Neukölln-Bahn im Norden 
bis zum Bahnhof Reinickendorf-Rosenthal, im Süden bis Britz-Süd fort- 
geführt werden. Die alte Stammlinie Wittenbergplatz—Nordring sollte 
bis zur Breite Straße in Pankow verlängert werden. Dann sollte an die 
bei der Uhlandstraße endende Strecke die Fortsetzung in dem Kur- 
fürstendamm bis zum Bahnhof Halensee angeschlossen werden. 

Darüber hinaus hat man sich mit der Planung eines weiteren Netzes 
von Untergrundbahnen beschäftigt. Die beiden Vorortverbindungslinien 
Anhalter Bahnhof—Stettiner Bahnhof und Görlitzer Bahnhof—Lehrter 
Bahnhof waren in dieses Netz hineingearbeitet und dabei angenommen 
worden, daß die Reichsbahn diese Linien baut. 

Die Pläne bezeichneten zwei Linien als dringlich: 

die Fortsetzung der Frankfurter Allee-Linie vom Alexander- 
platz durch die Leipziger Straße und die Potsdamer Straße 
bis zum Kleistpark (5,4 km), 

die schon lange verlangte Linie Neukölln—Moabit vom 
Bahnhof Hasenheide durch die Königgrätzer Straße, über den Potsdamer 
Platz, das Brandenburger Tor, den Bahnhof Jungfernheide nach Siemens- 
stadt (13,25 km). 

Bewilligt wurden damals zunächst nur die Verlängerungen, jedoch 
nur in einem Gesamtmaß von 63km. Auch diese Bauten wurden dann 
mit Rücksicht auf die Wirtschaftslage zurückgestellt. 


Der Ausbau des ganzen Untergrundbahnnetzes umfaßt außer den 
genannten Linien folgende Bauten: 
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1. die Verlängerung der Linie durch die Leipziger Straße und die 
Potsdamer Straße nach Steglitz, 


5 


eine weitere Ost-West-Linie von Weißensee über die Linden nach 
dem Zoologischen Garten und dem Messegelände. 


Daran sollten sich später zwei Teil-Ringlinien anschließen, eine von 
der Landsberger Allee zur Beußelstraße, eine weitere von der Warschauer 
Brücke zum Brandenburger Tor. 


Auch einer weiteren Nord-Süd-Linie im Westen Berlins von der See- 
straße zur Kaiserallee war gedacht. Mit den Linienverlängerungen um- 
faßte dieses Programm etwa 150km Neubaulinien. 


Die Mittel, der Stadt Berlin wurden durch die 
Bauten nach dem Krieg überspannt. Es muß eine bessere 
Wirtschaftslage abgewartet werden. Die notwendige Erholung hängt in 
erster Linie davon ab, daß innerhalb der drei Verkehrsmittel eine den 
Selbstkosten entsprechende Tarifierung gefunden wird. Das würde auch 
ein grundsätzliches Aufgeben des Einheitstarifs bedeuten. Die Aufgabe, 
der Gesellschaft die notwendigen Mehreinnahmen zu verschaffen, ist, 
wenn einigermaßen normale Umstände eingetreten sind, nicht unlösbar. 
Daß man sich auf weite Zukunft über die Gestaltung des Untergrund- 
bahnnetzes Klarheit zu verschaffen suchte, war eine mit Rücksicht auf 
die fortschreitende Bebauung, die Planung von Straßendurchbrüchen und 
die Festlegung gewisser Verkehrsknotenpunkte notwendige Maßnahme. 


VI. „Verkehrsmittel untereinander.* 


Zwischen den städtischen Verkehrsmitteln und den Linien der Stadt- 
bahn besteht in allerdings nicht zahlreichen Verkehrsbeziehungen ein 
Wettbewerb. Aus diesem Anlaß war gelegentlich in der Öffentlichkeit 
viel von einem Zusammengehen der beiden Unternehmen die Rede. Bei 
der grundsätzlich verschiedenen Auffassung in der Tarifgestaltung 
konnte an ein solches Zusammengehen nicht gedacht werden. Für die 
Tarifgestaltung der Stadtbahn ist eine 60jährige Erfahrung entscheidend. 
In zwei Punkten wurde eine Annäherung erreicht, tariflich 
in der Schaffung des Übergangsfahrscheins, baulich in der 
Herstellung einer Reihe moderner Umsteigemöglichkeiten am 
Schnitt der Stadtbahn mit den Untergrundbahnen. 

Umsteigegelegenheiten wurden geschaffen beim Bahnhof Fried- 
richstraße auf die Nordsüdbahn, bei den Bahnhöfen Gesund- 
brunnen und Jannowitzbrücke auf die Gesundbrunnen-Neu- 
kölln-Bahn, am Bahnhof Alexanderplatz nach dem großen Unter- 
grundbahnhof der drei, den Alexanderplatz kreuzenden Linien, auf Bahn- 
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hof Lichtenberg mit der Frankfurter Allee-Linie, inTempelhof 
mit dem Bahnhof Tempelhof Südring der Nordsüdbahn, auf Bahnhof N e u- 
kölln mit der Verlängerung der Gesundbrunnen-Neukölln-Bahn. 


Eine gesunde Entwicklung für alle Verkehrsmittel ist nur- bei der 
Wahrung des Besitzstands möglich. So wenig wie die 
Reichsbahn den Versuch machen wird, in die Domäne des rein innerstädti- 
schen Verkehrs einzudringen, so wenig sollten die städtischen Verkehrs- 
mittel ihre Aufgabe darin zu suchen, die Vorortgebiete mit neuen 
Strecken zu bedenken, wo die Reichsbahn ausreichend den Verkehr 
bedient. Ein solcher Versuch muß mit Verlusten für 
beide Teileenden. 


VII. Das künftige Verkehrsbild von Berlin. 


Schließt man die hier besprochenen Pläne zusammen, so würde das 
Verkehrsbild von Berlin in der Zukunft im Fernverkehr wie bisher 
seinen charakteristischen Ausdruck in der immer mehr zur Trägerin des 
Fernverkehrs bestimmten Stadtbahn finden. Wie der Verkehr des Ostens 
mit dem Westen über die Ferngleise der Stadtbahn seine 
Befriedigung findet, und die Stadtgleise den Bewohner der Vororte im 
Schnellverkehr in das Herz der Stadt tragen, so würde eine Nord-Süd- 
Verbindungsbahn dem Bewohner im Norden und Süden Berlins 
den gleichen Vorzug verschaffen. In später Zukunft würde den Sied- 
lungen im Nordwesten und Südosten der gleiche Vorteil zuteil werden, 
soweit nicht schon heute die Linien der Stadtbahn mit den anschließenden 
Vorortstrecken diesem Bedürfnis dienen. Der Nord-Süd-Fern- 
verkehr würde seine Verbindung in der Nord-Süd-Verbindungsbahn 
für den Vorortverkehr finden. 


Um dieses Grundnetz würde sich das Netz der Untergrund- 
bahnen der BVG legen. Nach der Fortsetzung der Frankfurter Allee- 
Linie durch die Leipziger Straße und dem Bau einer Verbindung Neu- 


kölln—Moabit könnte wieder an die Fortsetzung der westlichen Linien 
gedacht werden. 


Diesem Zukunftsbild kann nur Erfüllung werden, wenn wir das 
tiefe Tal wirtschaftlicher Depression durchschritten haben, das uns eben 
den Blick’ verdunkelt. Esist die EigenartderEntwicklung 
aller Großstadtverkehrswege der großen Welt- 
Städte gewesen, daß sie Jahre und Jahrzehnte zum 
Ausreifen gebraucht haben. Überstürzt man diese kostspieli- 
gen Bauten wie in den letzten Jahren in Berlin, so schadet man dem 


ganzen Gedanken. Die Gedanken sind nicht spielerisch. Entweder man 
Archiv für Eisenbahnwesen 1981 — Beiheft Remy. 14 
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glaubt an eine Wiedergesundung unserer ganzen politischen und wirt- 
schaftlichen Verhältnisse, dann ruft die Pflicht zur Arbeit. Oder man 
verzweifelt und kapituliert vor dem blindwaltenden Schicksal, das jedoch 
zu formen immer Führerlos gewesen ist. Die Wirtschafts- 
geschichte der Reichshauptstadt war zur Zeit un- 
serer Reichswerdung und in dem glanzvollen Auf- 
stieg bis zum Weltkrieg ein Stück unserer Volks- 
geschichte, sie wird wiederum zu einem Stück 
deutscher Geschichte werden. 


5. Abschnitt. 


Leitzahlen des Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs. 


Die Berliner S-Bahnen befahren 


im elektrischen Betrieb . . . . . 2.0.2.2... 236 km 
II DAMD IOLI OD AT en a Tee e BUS KIN 
IN KEomischten Betrieb urenı zus. ee Bee aM 
im gesamten Betrieb . oefe, - 2... =.....%2..:+..028 km Strecke, 


sie beförderten 1930 im Jahr 448 Millionen Reisende, 
täglich 1,23 Millionen Reisende, 
an Sonntagen bei gutem Wetter 1,7 Millionen Reisende, 
im Höchstverkehr 2,2 Millionen Reisende, 
auf 1 Betriebskilometer der Stadtbahn 12 Millionen, 


RE * » Osthälfte der Stadtbahn 15 Millionen, 
el: D „ Ringbahn 5 Millionen, 
täglich auf der Stadtbahn etwa 510000, 

2 „ dem Nordring „, 320 000, 

> » »  Südring 3 340000 Reisende, 


sie geben jährlich 240 Millionen Fahrkarten aus, 

sie befördern täglich etwa 290 000 Zeitkarteninhaber, 

sie fahren im elektrischen Betrieb etwa 2300 Züge täglich 
im Dampfbetrieb etwa nl) 
auf der Stadtbahn etwa. . . . . 1100 
mit insgesamt 51 000 Zughalten täglich, 


” ” 
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von ihren Bahnhöfen wird 


Gesundbrunnen täglich von 790 
Ausstellung > er 905 
Friedrichstraße * ld 
Stralau-Rummelsburg E „ 1432 Zügen berührt, 


sie vermitteln einen täglichen Verkehr 


auf dem Potsdamer Bahnhof von . . . . . . 116000 
» +  Schlesischen Bahnhof von . . . . . 88000 
„ »„» Bahnhof Alexanderplatz von . . . . . 84000 
» » Bahnhof Friedrichstraße von . . . . 82000 


ankommenden und abfahrenden Reisenden, 


sie haben 163 Haltepunkte und einen mittleren Stationsabstand 


auf der Stadtbahn von . „u „a... 2. 130m 
su a. ARDA von ern Or IRB 
» =» Vorortstrecke nach Spandau von . . . 1510 m 
Tapas x „ Mahlsdorf von . . . 1740 m 
Eu a. „. Grünau von .. . 270 m 
eh = „ “Erkner von . . . 2740 m 
Al 4 „ Potsdam von . . . 3620 m 


sie leisten täglich etwa 
1,6 Millionen Achskilometer im elektrischen Betrieb, 
900 000 Achskilometer im Dampfbetrieb, 
36 Millionen Sitzplatzkilometer, 
65 000 Zugkilometer im elektrischen Betrieb, 
23000 Zugkilometer im Dampfbetrieb, 


sie verbrauchen täglich 780 000 Kilowattstunden, 
jährlich annähernd 300 Millionen Kilowattstunden, 
täglich 342t Kohlen für die Dampfstrecken, 
für 1 Bruttotonnenkilometer 50 Wattstunden, 


sie betreiben die elektrischen Strecken mit 800 Volt Gleichstrom mit 
3. Schiene. 
14* 
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sie fahren mit einer Reisegeschwindigkeit von 
31,4 km auf der Stadtbahn, 
332 km „ „ Ringbahn, 


bis zu 42,4km auf den Vorortstrecken, 


sie entwickeln Höchstgeschwindigkeiten von 


55 km auf der Stadtbahn, 
65 km „ „ Ringbahn, 


75 km ‚„ den Vorortstrecken, 


sie lassen auf der Stadtbahn eine Zugfolge von 1% Minuten zu 
(40 Züge in der Stunde), 


sie haben ein Betriebsgewicht der 
Triebwagen von 38t, 


Beiwagen von 27t, 


sie verkürzen im elektrischen Betrieb 
die Fahrzeiten bis zu 30 %, 


sie erzielten durch die Elektrisierung 


eine Verkehrszunahme von 13% auf dem Netz der S-Bahnen, 
m 5» » 16% „ „1926/28 neu elektrisierten 
x Netz, 
S % „ 10% „ der Stadtbahn, 
` > „ 13% „ dem Südring, 
s A 170, Farin NOTATINE, 
» » „ bis zu 31 % auf den Vorortstrecken, 


7 b: im Berufsverkehr bis zu 56 %, 


sie bewältigen diesen Verkehr 


im Dampfbetrieb mit 240 Lokomotiven und 1820 Wagen, 
im elektrischen Betrieb mit 1454 Trieb-, Steuer- und Beiwagen, 


sie beschäftigen 11 500 Beamte und Arbeiter, 


sie kosten jährlich gegen 100 Millionen RM Betriebsausgaben.. 
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6. Abschnitt. 


Zeittafeln. 


I. Zeittafel der Entwicklung des Berliner Verkehrs 1800 bis 1930 
in seiner Verbindung mit der Entwicklung des Stadt-, Ring- und Vorortverkehrs 
und der Wirtschafts- und Verkehrsgeschichte Berlins. 


1. Die Vorgeschichte des Berliner Verkehrs bis zur Eröffnung der Ringbahn. 


N $ Bemerkungen über die 
Jahr Ereignis Größe des Verkehrs 


1800 || Einrichtung der Stadtpost durch die Gildeältesten der 
Kaufleute. 


1804 || Das Bankhaus der Gebrüder Mendelssohn gegründet. 
1814 || Der Pferdehändler Mortier stellt dem Verkehr 10 ,,ele- 
gante“ Droschken zur Verfügung. 

1814 || Verlag Mittler gegründet. 

1815 || Die Königlich Preußische Eisengießerei baut die erste 
Dampfmaschine und die erste Dampflokomotive. 
1815 | Gründung des Verlags Heymann und des Kaufhauses 
N. Israel. 

1816 || Erste Maschinenfabrik für Textilmaschinen in Berlin. 
Jeder siebente Berliner ist in der Textilindustrie tätig. 
1816 || Erste Dampfmaschinenfabrik in Berlin. 

1817 || Das Bankhaus Jacquier & Securius gegründet. | 
1818 || Brennerei Kahlbaum in Berlin gegründet. 

1821 | Die „Technische Schule“ von Beuth gegründet, 


1822 || Erste Berliner Gewerbeausstellung mit 182 Ausstellern | 
und 9514 Besuchern. 


1823 | Der Zimmergeselle August Borsig kommt nach Berlin. 
1824 || Der Berliner Architektenverein gegründet. 
1825 || Berlin erhält Bürgersteige. 


1825 || Der Gutsbesitzer Kremser erhält das Privileg auf Omnibus- 
fahrten ab Brandenburger Tor. 


1826 || Die 1816 begonnene, wieder aufgegebene Personenschiff- 
fahrt wird wieder aufgenommen. 


1826 || Berlin erhält Gasbeleuchtung. 


1826 | Kunheim gründet eine Holzsäurefabrik, der Anfang der 
chemischen Fabriken. 


1827 || Zweite Berliner Gewerbeausstellung mit 208 Ausstellern. 
1832 || Der Färber Spindler macht sich selbständig. 

1834 || Die 4 Berliner Maschinenfabriken beschäftigen 72 Arbeiter. 
1835 || Der Kürschnermeister Herpich eröffnet ein Geschäft. 
1837 | August Borsig macht sich selbständig. 


1838 || 29. Oktober Eröffnung der ersten Eisenbahn Berlins von || 1838: 86 000 Fremde in 
Berlin nach Potsdam, Berlin. 


214 


Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 


LLLL—L———————————————————————————————————— 


Ereignis 


Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 


m 


Der erste Omnibus vom Potsdamer Bahnhof nach dem 
Alexanderplatz, 

Rudolph Hertzog gegründet. 

Herrmann Gerson eröffnet ein Modegeschäft. | 

Die 1. Lokomotive aus der Firma Borsig. 

1. Juli Eröffnung der Anhalter Bahn nach Jüterbog. 

Eröffnung der Schlesischen (23. Oktober) und Stettiner 
Bahn (1. August) 

Verlag Springer gegründet. 

Der Klempner Julius Pintsch macht sich selbständig. 

Die „Allgemeine Deutsche Gewerbe-Ausstellung“ in Berlin 
mit 3000 Ausstellern und 239 000 Besuchern. 

Der Schienenweg von Berlin nach Hannover über Witten- 
berg ist geschlossen. 

Die 11 Berliner Maschinenfabriken beschäftigen 1002 Ar- 
beiter. 

15. Dezember Eröffnung der Hamburger Bahn. 

Der Schienenweg von Berlin bis Magdeburg. 


Gründung der Berliner Omnibus-Compagnie mit 5 Wagen. | 


Die 100. Lokomotive aus der Firma Borsig. 


Der Leutnant Werner Siemens überträgt dem Mechaniker | 


Halske die Ausführung eines Zeigertelegraphen und er- 
öffnet im Haus Schöneberger Straße 19 eine Werkstätte. | 


Der erste Omnibus mit Decksitzen. | 


Das Ministerium für Handel und Gewerbe und öffentliche | 


Arbeiten gegründet. 
1. Oktober Eröffnung der Dresdener Bahn. | 
Der Landwehrkanal vollendet. 
Einsetzung einer Königlichen Verwaltung der Nieder- 

schlesisch-Märkischen Eisenbahn. 
Die Konditorei Telschow gegründet. 
Das erste „Eisenbahn-, Post- und Dampfschiff-Kursbuch‘“. 
Der erste Nachtzug im Dampfbetrieb fährt auf der Stettiner 

Bahn, 
bis 1871. Die alte Verbindungsbahn für den Güterverkehr 

vom Stettiner über den Hamburger, Potsdamer, An- 

halter Bahnhof zum Frankfurter Bahnhof. 
David Hansemann gründet die Disconto-Gesellschaft. 
Siemens siedelt in die Markgrafenstraße über. 
21. August. Einsetzung einer Königlichen Direktion der 

Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn. 
Der Schienenweg von Berlin bis Danzig und Basel ist ge- 

schlossen. 


| 


1840: 700.000 abgefahrene 
Reisende. 


11845: 1,1 Millionen abge- 


fahrene Reisende. 

1846: 1008 Droschken in 
Berlin, 139 000 Fremde 
in Berlin, 


11850: 1,4 Millionen abge- 
fahrene Reisende; 
195 000 Fremde in Berlin. 
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Jahr 


1852 
1852 


1853 
1854 
1854 
1854 


1855 
1856 


1856 
1857 
1857 
1858 
1859 
1859 


1861 
1861 


1862 


1871 
1871 


Ereignis 


Gründung der Maschinenfabrik von Schwartzkopff. 


Eröffnung des Luisenstädtischen Kanals, 1925 zuge- 
schüttet. 


Schultheiss erwirbt eine Brauerei. 
Die 500. Lokomotive aus der Firma Borsig. 
Färberei Coundé gegründet. 


Das Bankhaus Delbrück gegründet (jetzt Delbrück- 
Schickler Co.). 


Der Schienenweg von Berlin bis Kassel ist geschlossen. 


Caesar Wollheim macht sich als Kohlengroßhändler selb- 
ständig. Er erschließt Berlin als Absatzgebiet für die! 
oberschlesische Kohle. 


Die Berliner Handelsgesellschaft gegründet. 

Der Schienenweg Berlin—Wien— Triest ist geschlossen. 

Der Schienenweg Berlin—Küstrin—Königsberg (Pr.) ist 
geschlossen. 

Die 1000. Lokomotive aus der Firma Borsig. 

Der Spandauer Schiffahrtkanal vollendet. 


Schwere Wirtschaftskrise der Berliner In- 
dustrie. 


Eröffnung der Ostbahn nach Bromberg— Thorn. 


Die 67 Berliner Maschinenfabriken beschäftigen 5300 Ar- 
beiter. 


Der Schienenweg von Berlin nach Warschau und Sankt 
Petersburg ist geschlossen. 


Neuer Bebauungsplan von Berlin. 


Die erste Pferdestraßenbahn vom Brandenburger Tor nach 
Charlottenburg. 


Die erste Lokomotive der Firma Schwartzkopff. 
Eröffnung der Berlin-Görlitzer Eisenbahn. 
„Annoncen-Expedition“ Mosse gegründet. 

Gründung der Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktien-Ge- 
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Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 


1855: 1,6 Millionen abge- 
fahrene Reisende 


1860: 2,3 Millionen abge- 
fahrene Reisende. 


1865: 3,4 Millionen abge- 
fahrene Reisende, 
188 000 Fremde in Berlin. 


‚1866: 2260 Droschken 
in Berlin, 


sellschaft mit 257 Omnibussen und 1089 Pferden. 


Bethel Henry Strousberg beginnt seine Eisenbahn- 
gründungen, 


Der Bahnhof Lichterfelde eröffnet. 
Eröffnung der Berlin-Lehrter Eisenbahn, 


ee eg auf der östlichen Hälfte der 


1870: 5,5 Millionen abge- 
fahrene Reisende. 


Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 


2. Von der Eröffnung der Ringbahn bis zum Weltkrieg. 


Ereignis 


Gründung der „Großen Berliner Pferdeeisenbahn-Aktien- 
gesellschaft“. 

Die Gründerära beginnt. 

Große Wohnungsnot in Berlin. 

Ludwig Loewe gründet seine Firma als Nähmaschinen- 
fabrik. 

Ringbahnhöfe Wedding und Frankfurter Allee eröffnet. 

1. November: Der neue Potsdamer Bahnhof eröffnet. 

Erste Schlafwagenlinie Berlin—Köln. 

Die „Deutsche Eisenbahn-Baugesellschaft“ für den Bau 
der Stadtbahn gegründet. 

Einsetzung einer Königlichen Direktion der Berliner Stadt- 
eisenbahngesellschaft. à 

Eröffnung der alten Wannseebahn Zehlendorf—Neu- 
babelsberg. 


17. Juni: Die Berlin-Dresdener und die Militäreisenbahn 
eröffnet. 


Ringbahnhof Weißensee eröffnet. 

Der Kaiserhof eröffnet. 

Henry Bethel Strousbergs Unternehmungen brechen zu- 
sammen. 


Bemerkungen über die . 


Größe des Verkehrs 


Neues Empfangsgebäude des Stettiner Bahnhofs eröffnet. |1876: 4200 Droschken in 


Ringbahnhof Treptow eröffnet. 

Die Firma Arthur Koppel gegründet. 

| Die Rohrpost in Betrieb genommen, 

10. Juli: Eröffnung der Nordbahn, Richtung Stralsund. 

15. November: Eröffnung der westlichen Hälfte der 
Ringbahn. 

Verlag Ullstein gegründet. 

15. Juli: Königliche Direktion für den Bau der Berliner 
Stadteisenbahn. 

Schwartzkopff baut die ersten Torpedos. 

Ringbahnhof Schönhauser Allee eröffnet. 


Die Berliner Gewerbeausstellung mit 2000 Ausstellern, 
2 Millionen Besuchern und 4, Million Mark Überschuß. 


Die erste elektrische Eisenbahn. 

Das Ministerium für Handel und Gewerbe und das Mini- 
sterium für öffentliche Arbeiten getrennt. 

Die Firma Mix & Genest gegründet. 

Die Berlin-Wetzlarer Eisenbahn über Belzig eröffnet. 

1. April. Einsetzung einer Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Berlin. 


Berlin. 
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Jahr | 
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Ereignis 


| Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 


un 
| 


Strecke Berlin—Blankenheim eröffnet. 


15. Juni. Das neue Empfangsgebäude des Anhalter Bahn- 
hofs eröffnet. 


Die elektrotechnische Fabrik C. Lorenz gegründet. 

Ringbahnhof Zentralviehhof eröffnet. N 

16. Mai: die erste elektrische Straßenbahn in Lichterfelde 
in Betrieb genommen. { 

Der Fernsprechbetrieb aufgenommen, 
melden sich als Anschließer. 

1. Februar: Auflösung der Direktion für den Bau der 

Stadteisenbahn. 


200 Personen 


lottenburg— Spandau in Betrieb genommen. 


1. Mai: Elektrische Straßenbahn von Charlottenburg nach 
Spandauer Bock eröffnet. 


Der Scherlverlag gegründet. 
Schließung des Dresdener Bahnhofs. 
Ringbahnhof Schmargendorf eröffnet. 


15. Oktober: Der Hamburger Bahnhof für den Personen- 
verkehr geschlossen, 


15. Oktober: Der Bahnhof Zoologischer Garten für den | 


Fernverkehr eröffnet. 
Bahnhof Warschauer Straße eröffnet. 
Wertheim läßt sich in Berlin nieder. 
Eröffnung des Bahnhofs Tiergarten. 
Dampfstraßenbahn vom Nollendorfplatz nach Grunewald. 


1. Mai: Eröffnung der Zentralmarkthalle, 

Gründung der AEG. 

Neue Baupolizeiordnung. 

Erste Einschaltung von Blockstellen auf der Stadtbahn für 
5-Minuten-Zugfolge (12 Züge/Std) 


Einführung des neuen Stadtbahntarifs (5-Stationentarif). 


Vollendung des Oder-Spreekanals. 


Einführung eines Vororttarifs für den Personenverkehr für 
die Strecken nach Strausberg (Rüdersdorf), Fürsten- 
walde, Bernau, Oranienburg, Nauen, Potsdam, Werder, 
Lichterfelde Ost, Zossen und Königswusterhausen, Er- 
öffnung des Potsdamer Ringbahnhofs, des Wannsee- 
bahnhof und des 3. und 4. Gleises von Berlin nach 
Zehlendorf (neue Wannseebahn). . 


7. Februar: Die Stadtbahn eröffnet. Ferngleise Char- 


80 Fernzüge verlassen täg- 
lich Berlin. 


I 


| 
| . 


1884: Stadt-Ringbahn 
14,1 Millionen Fahrten. 


[i 
| 
1885: 355000 Fremde in 
Berlin. 

1885: Stadt-Ringbahn 

20 Millionen Fahrten 
1886: Stadt-Ringbahn 
21,8 Millionen Fahrten, 


1890: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 63,5 Mil- 
lionen Fahrten. 
1890: Gesamter innerstädti- 
scher Verkehr 234 Mil- 
lionen Fahrten. 


1891: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 78,5 Mil- 
lionen Fahrten. 
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Jahr | 


Ereignis 


Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 


paa 


1891 
1892 


1892 
1892 
1892 


1892 


1892 
1892 
1892 
1893 


1893 
1893 


1894 


1894 


1894 


1894 
1895 


1895 
1895 
. 1895 


1895 
1896 


1896 


1896 


Die elektrotechnische Fabrik Bergmann gegründet. 
Zweite Einschaltung von Blockstellen für 3-Minuten-Zug- 
folge (20 Züge/Std). 


Der erste D-Zug in Berlin. | £ 
| reicht, 


Polizeiliche Genehmigung für den ersten Kraftwagen. 

Ludwig Loewe gründet die Union-Elektrizitäts-Gesell-| 
schaft. 

1. April: Betriebseröffnung Johannisthal—Spindlersfeld. 

1. Mai: Betriebseröffnung der Ringbahn zwischen Pots- 
damer Bahnhof und Wilmersdorf-Friedenau. 

16. Juni: der Nordbahnhof für den Vorortverkehr in Be- 
nutzung genommen, 

Bahnhof Prenzlauer Allee eröffnet. 

1. Januar: Betriebseröffnung der Strecke Schönholz— 
Tegel—Kremmen. Ausdehnung des Vororttarifs bis 
Tegel. 

Einführung eines neuen Monatskartentarifs. 

Georg Knorr erwirbt die Fabrik für Eisenbahnbremsen von 
Carpenter & Schulze. 

Otto Lilienthal fliegt im Segelflug 80 m hoch und 300 m 
weit, 

1. Mai: Bahnhöfe Jungfernheide und Beusselstraße' 
(früher Moabit) eröffnet, 

5-Minuten-Verkehr auf der Stadtbahn. | 

3. und 4. Gleis der Ringbahn von Wedding nach Westend 
eröffnet. 

Siemens & Halske bauen das erste Kraftstellwerk. 

1. April: Neue Abgrenzung des Eisenbahndirektions-Be- 
zirks Berlin. 

Eröffnung des Urbanhafens. 

Die ersten Nachtomnibusse in Berlin. 

10. September: Erste elektrische Straßenbahn der Stadt 
Berlin von Gesundbrunnen nach Pankow. 

Bahnhof Landsberger Allee eröffnet. 

1. Mai: Große Berliner Gewerbeausstellung eröffnet. 
3800 Aussteller. 7,4 Millionen Besucher. 


1892: Im Stadt-, Ring- und 
Vorortbetrieb werktags- 
täglich 1000 Züge er- 


1893: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 102 Mil- 
lionen Fahrten. 


I 
11894: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 112 Mil- 
lionen Fahrten. 


1895: 579000 Fremde in 
‘ Berlin. 


‚1896: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen nehmen 


Die Bahnhöfe der Stadtbahn werden als Blockstrecken ein- 
gerichtet. 

Eröffnung der Bahnhöfe Savignyplatz und Eichkamp. 

Vollendung des Bahnhofs Treptow. 

Erste Motorwagen der Straßenbahn in Betrieb. 

Eröffnung der Treptower Sternwarte. 3-Minuten-Verkehr 
auf der Stadtbahn. 


mit 157,0 Millionen 
Fahrten anläßlich der Ge- 
werbeausstellung einen 
großen Aufschwung. Sie 
befördern 9,97 Millionen 
Ausstellungsbesucher 

(Hin- und Rückfahrten). 
I 
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Jahr Ereignis Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 
1896 || 3. und 4. Gleis Charlottenburg—Grunewald in Betrieb ge- 
nommen. 
1897 || Gründung der Gesellschaft für Hoch- und Untergrund- |1897: Stadt-, Ring- und 
bahnen. Vorortbahnen 159 Mil- 
1897 | Der Warenhausbau Wertheim wird begonnen. lionen Fahrten. 
1897 || Eröffnung des Bahnhofs Ebersstraße. 
1898 || Borsig verlegt sein Werk nach Tegel. 
1898 | Die Nebenbahn Berlin—Werneuchen—Wriezen eröffnet. |1898: Stadt-, Ring- und 
1898 || Eröffnung des Bahnhofs Putlitzstraße, Vorortbahnen 168 Mil- 
1899 | Georg Knorr erfindet die Einkammerschnellbremse. lionen Fahrten. 
1899 || Die erste Benzin-Kraftdroschke in Berlin. 
1899 || Die Eröffnung des Straßenbahn-Spreetunnels in Treptow. 1899: Stadt-, Ring- und 
1899 || Eröffnung des Bahnhofs Hermannstraße, Vorortbahnen 178 Mil- 
lionen Fahrten, 
1900 || Die Vorortstrecke nach Kaulsdorf eröffnet. 
1900 || Eröffnung des elektrischen Probebetriebs auf der Wann- | 1900: Gesamterinnerstädti- 
| seebahn, scher Verkehr 546 Mil- 
1901 | Elektrische Schnellbahnversuche auf der Militäreisenbahn. | lionen Fahrten. 
1901 Eröffnung des Bahnhofs Papestraße, 11901: Die Steigerung des 
Einführung des 10-Pi-Einheitstarifs bei der Großen) Verkehrs auf den Stadt-, 
Berliner Straßenbahn. Ring- und Vorortbahnen 
Umwandlung des Pferdebetriebs in den elektrischen Be-| mit 185 Millionen Fahr- 
trieb bei der Straßenbahn vollendet (1899—1901). ten erleidet eine Stockung 
1901 || Eröffnung der Vorortstrecke nach Lichterfelde Ost. 
13902 | Die 5000. Lokomotive aus der Firma Borsig. 
1902 | Eröffnung der Stammstrecke der Berliner Hoch- und|1902: Stadt-, Ring- und 
| Untergrundbahnen Zoologischer Garten—Potsdamer|| Vorortbahnen 185,4 Mil- 
Platz—Warschauer Straße (11,2 km). lionen Fahrten. 
Elektrischer Versuchsbetrieb auf der Wannseebahn. 
1902 || Die Nebenbahn von Wildpark über Wustermark nach 
Nauen, der Anfang der Umgehungsbahn, eröffnet. 
1902 || Die Vorortgleise nach Erkner in Betrieb genommen, 
1903 | Hermann Tietz gegründet. 
1903 || Bei den elektrischen Schnellbahnversuchen auf der 
Militäreisenbahn werden 210 km Stundengeschwindigkeit 
erreicht. 
1903 || Erhöhung der Bahnsteige von 23 auf 76 cm. 
1903 Beginn des elektrischen Betriebs auf der Strecke nach 1903: Stadt-, Ring- und 
Dreher. e Ost. Å Vorortbahnen 198 Mil- 
ektrischer Probebetrieb Niederschöneweide-Johannis-| lionen Fahrten. 
thal nach Spindlersfeld, 
Te Die Union Elektrizitätsgesellschaft geht in der AEG auf. 1904: Im Stadt-, Ring- und 


Das erste Mittagsblatt in Berlin, die „B.Z.“. 


Vorortverkehr werktags 


täglich 2000 Züge erreicht 


Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 
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1 1905 


1906 


1906 
1907 
1908 


1908 


1908 


1909 
1909 
1910 
1910 
1911 
1911 
1912 


1913 


1913 


1913 


1914 
1915 


1915 


Ereignis 


Einführung eines 2%,-Minuten-Verkehrs auf der Stadt- 
bahn. 


Erste Autoomnibusse im öffentlichen Verkehr. 


Siemens & Halske verlegen die Fabrik aus der Mark- || 


nee 


grafenstraße nach Norden. 


Teilstrecke der Vorortbahn nach Grünau bis Berlin- 
Schöneweide eröffnet. 

Die Untergrundbahn bis Wilhelmplatz eröffnet. 

Eröffnung des Teltowkanals. 

Ausdehnung des Vororttarifs über Tegel hinaus bis 
Velten. 

Die Untergrundbahn eröffnet die Weststrecke bis Reichs- 
kanzlerplatz und Spittelmarkt. 

Umgehungsbahn-Teilstrecke von Wildpark nach Beelitz 
eröffnet. 

Eröffnung des Bahnhofs Hohenzollerndamm. 

Eröffnung der Vorortstrecke bis Grünau. 

Untergrundbahn Nollendorfplatz—Schöneberg eröffnet. 

Eröffnung der Strecke Neukölln—Baumschulenweg. 

Zweckverband Groß-Berlin gegründet. 

Eröffnung der Vorortstrecke Spandau—Heerstraße. 


Eröffnung des Bahnhofs Kaiser Friedrichstraße. 
Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen vor dem Preuß, Abgeordnetenhaus. 


Betriebseröffnung Wannsee—Stahnsdorf. 

Das Preußische Abgeordnetenhaus beschließt die Elektri- 
sierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 

Die Untergrundbahn bis Nordring, Dahlem, Uhlandstraße 
und Stadion, 


Eröffnung des Osthafens und des Neuköllner Schiffahrt- 
kanals. 

Ausbruch des Weltkriegs. 

Umgehungsbahnteilstrecke von Nauen über Kremmen 
nach Oranienburg eröffnet. 

Eröffnung des Bahnhofs Witzleben. 


Bemerkungen über die 
Bi ALLER Ei EN a des Verkehrs 


Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 225,0 Mil- 
lionen Fahrten. 

1905: 1,0 Millionen Fremde 
in Berlin; 

Gesamter innerstädti- 
scher Verkehr 799 Mil- 
lionen Fahrten, 

1905: 198 Fernzüge ver- 
lassen täglich Berlin. 


1908: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 272,4 Mil- 
lionen Fahrten. 


1909: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 294,7 Mil- 
lionen Fahrten. 


1912: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 339,2 Mil- 
lionen Fahrten. 

1912:Gesamter innerstädti- 
scher Verkehr 1199 Mil- 
lionen Fahrten, 


1913: Stadt-, Ring- und 


lionen Fahrten. 

1913: 1,4 Millionen Fremde 
in Berlin, 

1914: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 383,0 Mil- 
lionen Fahrten. 


Vorortbahnen 366,0 Mil- 
lionen Fahrten. 


Vorortbahnen 340,6 Mil-. 


11915: Stadt-, Ring- und 
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Ereignis 


Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 


u nn 


1920 


1921 | 


1921 
1922 


1922 


1923 
1923 


1923 


1924 


1924 


1924 
1925 


1925 


| 
Die Vorortstrecke nach Bernau eröffnet. 


Letztes Kriegsjahr, Tarifänderung im Stadt-, Ring- und 
Vorortverkehr. 


3. Vom Weltkrieg bis 1930. 


Neue Bauten: Großfunkstation Nauen, 
Aufhebung der Gültigkeit von Monats- und Wochen- 
karten des Vorortverkehrs in Fernzügen. 


Ausdehnung des Vorortverkehrs bis Beelitz (Heilstätten) 
und Wustermark, 


Zeit der Inflation, 

Gründung der Reichszentrale für Verkehrswerbung. 
Inflation 

Einführung eines starren Zonentarifs. 


1. Juni: Der erste Schlafwagen 3. Klasse von Berlin nach 
München 


1917: Tiefstand des Ver- 
kehrs auf den Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen 
im Krieg mit 311 Millio- 
nen Fahrten, 


1921: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 559,4 Mil- 
lionen Fahrten. 


1922:Höchster jemals er- 
reichter Verkehr auf den 
Stadt-, Ring- und Vorort- 
bahnen mit 693,3 Mil- 
lionen Fahrten. 


Eröffnung der Berliner Nord-Südbahn, Ende der In- |1923: Stadt-, Ring- und 


flationszeit. 
Gründung der Berliner Hafen- und Lagerhaus A.-G. 
(Behala). 


bis 1930: Die Untergrundbahnen dehnen ihr Netz um 
42,1 km aus und investieren etwa 600 Millionen RM 
Kapital. 


Der Verkehrsturm auf dem Potsdamer Platz. 


Probefahrten von Versuchszügen für die spätere Elektri- 
sierung auf der Stadtbahn. 


Elektrisierung der Strecke Berlin Stettiner Bahnhof nach 
Bernau, 


Neuordnung des starren Zonentarifs. 
Eröffnung des Flughafens Tempelhof. 
Erhöhung der Zeitkartentarife, 


Vorortbahnen 593,5 Mil- 
lionen Fahrten, 


1924. 30000 Kraftwagen 
in Berlin, 

1924: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 477,6 Mil- 
lionen Fahrten, 


1925: Stadt-, Ring- und 


Elektrisierung der Strecke Berlin Stettiner Bahnhof nach Vorortbahnen 421,7 Mil- 


Oranienburg. 


Inbetriebnahme des umgebauten Bahnhofs Friedrichstraße. 
Die erste Fahrtreppe in Berlin (im Warenhaus Tietz). 


lionen Fahrten. 


1925: 39500 Kraftwagen 
in Berlin. 


Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- 
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Ereignis 


Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 


m 


1928 


1929 


1929 


Elektrisierung der Strecke von Schönholz nach Velten. 


Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-|| 


bahnen begonnen, 


Die erste Fahrtreppe auf der Berliner Untergrundbahn 
(Bahnhof Hermannstraße). 

Neue Bauten: Das Ullsteinhaus in Tempelhof. DasKapitol 
am Zoologischen Garten. 

Großkraftwerk Klingenberg in Betrieb genommen. 


Der Westhafen eröffnet. 


Neue Bauten: Reichsbahn-Ausbesserungswerk Berlin= 
Schöneweide. Siedlung Britz. 

Tarifermäßigungen im Stadt-, Ring- und Vorortverkehr. 

Einführung eines Einheitstarifs bei den städtischen Ver- 
kehrsmitteln mit einer einmaligen Umsteigeberechtigung 
zwischen Straßenbahn, U-Bahn und Autobus zur 
Weiterfahrt. 

Betriebsbeginn auf der ersten Teilstrecke der Untergrund- 
bahn Gesundbrunnen—Neukölln. 


Neue Bauten: Schaltwerke Halensee und Markgrafen- 


damm der Reichsbahn, Schaltwerkhochhaus der Sie- 


menswerke. 


11926: Neuer Tiefstand des 

|| Stadt-, Ring- und Vorort- 
verkehrs nach dem Krieg 
mit 370,6 Millionen 
Fahrten. 

1926: Gesamter innerstädti- 
scher Verkehr 1464 Mil- 
lionen Fahrten. 

1926: 1,6 Millionen Fremde 
in Berlin. 

1926: 51000 Kraftwagen 
in Berlin. 


1927: 1,75 Millionen Fremde 
in Berlin. 

1927: 63000 Kraftwagen 
in Berlin. 

1927: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 379,4 Mil- 
lionen Fahrten, 


| 
| 


1928: 1,68 Millionen 
Fremde in Berlin, 
hierunter 257000 Aus- 
länder. 


Einführung von Übergangsfahrkarten imStadt-, Ring- und |1928: 82000 Kraftwagen 


Vorortverkehr mit Anschlußfahrtberechtigung auf einem 


städtischen Verkehrsmittel. 


in Berlin. 


Elektrische Betriebsführung auf der Stadtbahn und den 1928: Stadt-, Ring- und 


Strecken nach Potsdam, Spandau, Kaulsdorf, Erkner 
und Grünau, Schließung des alten Bahnhofs Eichkamp, 


Vorortbahnen 413,2 Mil- 
lionen Fahrten, 


Eröffnung der neuen Bahnhöfe Eichkamp, Heerstraße 


und Ausstellung. 
Gründung der Berliner Verkehrs A. G. (BVG). 


Elektrischer Betrieb auf der Ringbahn, 


1929: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 445,0 Mil- 
lionen Fahrten. 


15. Mai: Vollelektrischer Betrieb auf der Stadtbahn und 11929: 97000 Kraftwagen 


den anschließenden Vorortstrecken. 
2-Minutenbetrieb auf der Stadtbahn. 


18, Dezember: Betriebseröffnung der Strecke Jungfern- 


heide—Gartenfeld 


in Berlin. 

1929: Gesamter innerstädti- 
scher Verkehr 1928 Mil- 
lionen Fahrten. 
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Jahr 


Ereignis 


Bemerkungen über die 
Größe des Verkehrs 


a 
| 


1930 


1930 


1930 


1931 


Neue Bauten: Warenhaus Karstadt in Neukölln eröffnet. 


15. Dezember: Betriebseröffnung Kaulsdorf-Mahlsdorf. 


Neue Bauten: Kathreiner in Schöneberg, Stahlhaus am 


Alexanderplatz, Europahaus am Anhalter Bf., Funk- 
haus, Shellhaus, 


Wirtschaftslage in 15 000 Betrieben 400 000 Personen 
(290000 in der Elektroindustrie, 110000 in der 
Maschinenindustrie), 210 000 Kräfte sind in der Be- 
kleidungsindustrie, 105 000 im Baugewerbe, 85 000 in 
der Nahrungsmittelindustrie, 74 000 in der Papier- 
industrie, 58000 in der Holzindustrie, 25 000 in der 
chemischen Industrie, 440.000 im Handel, 50.000 in 
den Banken tätig. In 300000 Betrieben werden 1,8 
Millionen Personen beschäftigt. 


21. Dezember: Eröffnung der Untergrundbahnlinie 
Alexanderplatz—Lichtenberg=Friedrichsfelde. 


Die Reichsbahndirektion Berlin vergrößert infolge Auf- 
hebung der Reichsbahndirektion Magdeburg ihr Netz 
um 338,5 km von 834,1 auf 1172,6 km, 


Die Berliner Metallindustrie beschäftigt bei normaler 


1929: 248 Fernzüge ver- 
lassen täglich Berlin. 


‚1930: 108.000 Kraftwagen 
| in Berlin, darunter 9000 
Droschken. 


1930: Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen 448 Mil- 
lionen Fahrten, im ersten 
vollelektrischen Betriebs- 
jahr vom 15. Mai 1929 
bis 14. Mai 1930 465 Mil- 
lionen Fahrten, 


1930: Der gesamte inner- 
städtische Verkehr sinkt 
infolge der Wirtschafts- 
krise auf 1645 Millionen 
Fahrten herab, 


| 
1930: Im Stadt-, Ring- und 
Vorortverkehr Werktags 


täglich 3000 Züge er- 
reicht, 


U. Zeittafel zur Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn und der anschließenden 


1926 


Vorortstrecken 1926/1930. 


6.—8. Juli: Hamburger Tagung des Verwaltungsrats der DRG. Genehmigung 


der Elektrisierung. 


25. August: Beginn der Bauarbeiten für das Reichsbahnausbesserungswerk Ber- 


lin Schöneweide, 


10. September: Beginn der Bauarbeiten im Abschnitt Charlottenburg—Heer- 


straße. 


9. Oktober: Bestellung des Probezugs. 
15. Oktober: Bestellung der ersten Stromschienen. 
16. Dezember: Bestellung der ersten Gleichrichter. 
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1927 
8. Juni: 741 Wagen werden in Bestellung gegeben. 

16. August: Die Ferngleise Charlottenburg—Heerstraße werden in Betrieb ge- 

nommen. 

15. Oktober: Das Reichbahnausbesserungswerk Berlin/Schöneweide wird in Be- 

trieb genommen. / 
1928 
11. Juni: Eröffnung des elektrischen Probebetriebs auf der Strecke Potsdam 
(Stahnsdorf) — Erkner mit 5 Wagenzüzen. 

19. Juni: Einsatz eines weiteren Wagenzugs. 

26. Juni: Einsatz weiterer 4 Wagenzüge. 

10. Juli: Beginn des Zuglaufs Stahnsdorf Reichsbahn—Friedrichshagen (Erkner) 

mit 6 Wagenzügen. 

14. August: Inbetriebnahme der neuen Vorortgleise Charlottenburg—Heerstraße. 

22. August: Vollelektrischer Betrieb auf der Streke Wannsee— Stahnsdorf Reichs- 

bahn mit 2 Halbzüzgen. 

23. August: Elektrischer Betrieb auf den neuen Vorortzleisen Charlottenburg — 
Heerstraße mit 9 Wagenzügen (Zuglauf Cöpeniek—Spandau/West), Er-, 
öffnung des Bahnhofs Eichkamp und des neuen Bahnsteizs auf Bahnhof 
Heerstraße. 

. Oktober: Fahrplanwechsel: Vollelektrischer Betrieb auf den Strecken Erkner— 
Potsdam mit 24, (Friedrichshagen-) Cöpenick—Spandau/West mit 9 Wagen- 
zügen, Wannsee—Stahnsdorf Reichsbahn mit einem Halbzug. 

7. Oktober: Vollelektrischer Betrieb auf der bisher teilweise mit Dampfzügen 
befahrenen Nordstrecke Stettiner Vorortbahnhof—Velten, 

6. November: Teilweiser elektrischer Betrieb Kaulsdorf—Stadtbahn—Charlotten- 

burge—Südring—Warschauer Straße/Grünau mit 7 Wagenzügen, 

10. Dezember: Eröffnung des Bahnhofs Ausstellung. 

11. Dezember: Einsatz weiterer 9 Wagenzüge auf der Strecke Kaulsdorf—Süd- 

ring. 


-1 


tv 
- 


1929 

4. Januar: Vollelektrischer Betrieb Kaulsdorf—Südring—Warschauer Straße/ 
Grünau nach Einsatz weiterer 6 Wagenzüge. 

1. Februar: Beginn des elektrischen Betriebs im Zuglauf Grünau—Stadtbahn— 
Nordring— Charlottenburg mit 9 Wagenzügen und auf der Strecke Berlin 
Schöneweide—Spindlersfeld. 


19. Februar: Einsatz weiterer 8 Wagenzüge in diesem Zuglauf. 
13. März: Einsatz weiterer 9 Wagenzüge in diesem Zuglauf. 


20, März: Einführung der schnellen Fahrzeiten auf der 
Stadtbahn und den anschließenden Vorortstrecken, 
Aufnahme der neuen Verkehrebeziehung Spandau/West—Grünau, voll- 
elektrischer Betrieb auf der Strecke Berlin/Schöneweide—Spindlersfeld. 
(Geschwindigkeit/Std.: Stadtbahn 50 km, Ring 60 km, Vorortstrecken 
70 km.) 

4. April: Aufnahme des elektrischen Betriebs in dem Zuglauf Westend—Nord- 
ring—Papestraße mit 4 Wagenzügen. 
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18. April: Teilweiser elektrischer Betrieb der über Potsdamer Bahnof laufenden 
Ringzüge mit 7 Wagenzügen, 

. Mai: Einsatz weiterer 8 Wagenzüge in diesem Zuglauf. 

15. Mai: Vollelektrischer Betrieb auf dem Ring. Einführung der 
schnellen Fahrzeiten auf dem Ring. Abschluß der Elektri- 
sierung. 

2. Juli: Einführung des 800 Volt-Betriebs auf der Strecke Potsdamer Vorort- 
bahnhof—Lichterfelde Ost mit Wagenzügen Bauart Stadtbahn. 


18. Dezember: Eröffnung der Strecke Jungfernheide—Gartenfeld. 


1930 
15. Januar: Erhöhung der GeschwindigkeitimelektrischenBe- 
trieb von 50 auf 55 km/Std auf der Stadtbahn, von 60 auf 65 km auf dem 
Ring, von 70 auf 75 km auf den Außenstrecken. 
1. Dezember: Einführung der vereinfachten Abfertigung im Stadt-, Ring- und 
Vorortbetrieb. è 
DasneueErkennungszeichender Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen: S-Bahn. 


15. Dezember: Eröffnung der Strecke Kaulsdorf—Mahlsdorf. 


[| 


7. Absehnitt. 


Schrifttum über die Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen und über allge- 
meine Fragen des Stadtschnellbahnwesens. 
Abkürzungen. 
1. Archiv für Eis.-W. = Archiy für Eisenbahnwesen. 
Bulletin = Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 
Der Bauingenieur = Der Bauingenieur 
D. Bauz. = Deutsche Bauzeitung 
Die Reichsbahn = Die Reichsbahn 
El. Bahnen = Elektrische Bahnen 
El. Kraftbetriebe und Bahnen = Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 
El. u. Masch. = Elektrotechnik und Maschinenbau 
ETZ = Elektrotechnische Zeitschrift 
Glasers Ann, = Glasers Annalen 
Organ = Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
12. V.T. = Verkehrstechnik 
V. W. = Verkehrstechnische Woche 
- Wasm. Mon. = Wasmuths Monatshefte für Baukunst 


Ztschr. d. österr, Ing. u. Arch.-V. = Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- 
und Architektenvereins 


- Ztschr. d. V.d. Ing. = Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 
Ztschr. für Bauw. = Zeitschrift für Bauwesen 
Ztschr. für Kleinbahnen = Zeitschrift für Kleinbahnen 


Ztg. d. V.D.Eis.-Verw. = Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen s 


. Ztbl. d. Bauv. = Zentralblatt der Bauverwaltung 
Archiv für Eisenbahnwesen 1931 — Beiheft Remy. 15 
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I. Entwicklungsgeschichte der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen und 
Vorarbeiten zur Elektrisierung. 


1. Allgemeine Fragen des Stadtschnellbahnverkehrs. 
Berliner Verkehr Wirtschaftlichkeitsfragen. 


Adler, Die Entwicklung des Berliner Verkehrs. Ztschr. d. V. d. Ing. 1928 
S. 357. 
Berliner Verkehrs-A.-G. (BVG), Geschäftsberichte 1927, 1928, 1929. 


Berlins Aufstieg zur Weltstadt, Herausgegeben vom Verein Ber- 
liner Kaufleute und Industrieller. Berlin 1929. 


Berlin und seine Eisenbahnen 1846—1896, Herausgegeben im Auftrag 
des Königlich Preußischen Ministers der öffentlichen. Arbeiten. Berlin 
1896. (Bearbeiter: v. d. Leyen, Baltzer, Kemmann, Offenberg, Schubart). 

Biette, Les Chemins de Fer urbains parisiens. Paris 1928. 

Blaser, Zur selbsttätigen Abfertigung der Fahrgäste bei Stadtbahnen. V. W. 
1926 S. 337. 


Blum, Die Verkehrsfragen des Wettbewerbs Groß-Berlin. 
Glasers Ann. Band 67 1910 S. 191, 


— Städtebahnen. Berlin 1909. 
— Stadtbahnen.. (Eisenbahn-Technik der Gegenwart. 4. Band. Ab- 
schnitt B). Wiesbaden 1907. 
Bothe, Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahnen. 
Archiv für Eis.-W, 1927 S. 257, 674, 977, 1680. 
j Brix, Genzmer, Hochbahngesellsehaft, Grundplan für die Be- 
bauung von Groß-Berlin. Berlin 1911. 
Fabbrucei, Kopfbahnhöfe oder Durchgangsbahnhöfe für Berlin? V.T. 1929 
S. 387. 
Feldmann, Nord-Süd-Stadtbahn Berlin. Ztbl. d. Bauv. 1903 S. 458, 
Finne, Die Fahrkartenschaltereinrichtungen auf den Bahnhöfen der Berliner 
Stadt- und Ringbahn. Ztg. d. V. D. Eis.-Verw. 1924 S. 165. 

Gaede, Der Zuglauf bei Bahnen mit nur in einer Fahrrichtung benutzten 
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Przygode, Die weitere Elektrisierung der Nordstrecken der Berliner Vorort- 
bahnen. ETZ. 1926 S. 942. 


— Die weitere Elektrisierung der nördlichen Vorortstrecken in Berlin. 
- ETZ. 1927 S. 733. 


Ruf, Die Stromschiene der nördlichen Berliner Vorortstrecken. El. Bahnen 


1925 S. 383. 


Schlemmer, Elektrischer Betrieb auf der Strecke Berlin—Bernau. Ztg. d. 
V. D. Eis.-Verw, 1924 S. 585. 


— Zerknall eines Ölschalters im Umformerwerk Pankow. EI. Bahnen 
1925 S. 59. 


— Explosion eines Ölschalters im Umformerwerk Berlin-Pankow. Zte. 
d. V. D. Eis.-V. 1925 S. 136. 


Schuhmacher, Betriebserfahrungen beim elektrischen Zugbetrieb auf den 
Nordstrecken der Berliner Vorortbahmen. El. Bahnen 1925 S. 204. 


Sindram, Die Kuppelstationen der nördlichen Berliner Vorortbahnen. El. 
Bahnen 1928 S. 82. 


Verkehrstechnische Woche, 1924 S. 313, Elektrische Zugzförderung 
im Berliner Vorortverkehr., 


Wechmann, Die elektrische Zugförderung auf den Berliner Bahnen. Zitschr. 
d. V. d. Ing. 1921 S. 1. 


— Die Fahrzeuge für den elektrischen Betrieb der Berliner Bahnen. 
Ztschr. d. V. d. Ing. 1921 S. 170. 


— Die elektrische Zugförderung der Deutschen Reichsbahn. Ztschr. d. 
V. d. Ing. 1922 S. 1053. 


— Der elektrische Zugbetrieb der Deutschen Reichsbahn. Berlin 1924. 


Zteg.d. V. D. Eis.-Verw., 1924 S. 393, Versuchsfahrten mit elektrischen Zügen 
zwischen Berlin und Bernau. 
— 1925 S. 742, Elektrischer Versuchsbetrieb Berlin—Oranienburg. 


— 1927 S. 1361, Neuanlagen auf der Vorortstrecke Berlin Stettiner 
Bahnhof— Velten (Mark). 
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8 Parlamentsdrucksachen. 


Drucksache Nr. 117. Haus der Abgeordneten 12. Legislaturperiode. I. Session 
1873—1874. Gesetzentwurf betreffend die Beteiligung des Staats an dem 
Unternehmen einer die Stadt Berlin durchschneidenden, von einem Punkt 
in der Nähe des Ostbahnhofs ausgehenden Eisenbahn nach Charlottenburg. 
Mit Rentabilitätsberechnung und Vertrag mit den Privatbahngesellschaften. 

Drucksache Nr. 277, Haus der Abgeordneten. 13. Legislaturperiode. II. Session 
1877—1878. Gesetzentwurf betreffend die Fertigstellung der Berliner Stadt- 
eisenbahn für Staatsrechnung. Vertrag betreffend die Auflösung der Ber- 
liner Stadt-Eisenbahn-Gesellschaft und die Fertigstellung der Stadtbahn für 
Staatsrechnung. Motive zu dem Gesetzentwurf. Denkschrift betreffend die 
Berliner Stadt-Bisenbahn. 

Drucksache Nr. 292. Haus der Abgeordneten. 13. Legislaturperiode. II. Session 
1877—1878. Erklärungen der Vertreter der Staatsregierung. 

Sitzungsberichte der 66, Sitzung des Hauses der Abgeordneten 1878 S. 1793 vom 
15. März 1878. 
der 70. Sitzung vom 20. März 1878 S. 1913. 
der 71. Sitzung vom 21. März 1878 S. 1925. 
der 25. Sitzung des Herrenhauses vom 23. März 1878 S. 421. 

Drucksache Nr. 298. Haus der Abgeordneten. 13. Legislaturperiode, II. Session 
1877—1878. Zusammenstellung des Gesetzentwurfs nach der Regierungs- 
vorlage und nach den Beschlüssen des Hauses der Abgeordneten. 

Drucksache Nr. 239B. Haus der Abzeordneten. 21. Legislaturperiode. V. Session 
1912. Anlagen I bis V zu der Begründung eines Anleihegesetzes. S. 50 be- 
treffend die Einrichtung elektrischer Zugbeförderung auf den Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen. 4 

Sitzungsbericht der 68. Sitzung des Hauses der Abgeordneten am 9. Mai 1912 
S. 5655 bis 5662. 

Drucksache Nr. 800. Haus der Abgeorđneten. 21. Legislaturperiode. V. Session 
1912/13. Beantwortung der von der 17. Kommission gestellten 19 Haupt- 
fragen, 183 Seiten. 

Drucksache Nr. 1295. Haus der Abgeordneten. 21. Legislaturperiode. V. Session 
1912/13. Bericht der 17. Kommission. 241 Seiten. 

Drucksache Nr. 1427. Haus der Abgeordneten. 21. Legislaturperiode,. V. Session 
1912/13. Antrag der Abgeordneten Gerhardus, Linz und Dr. Wuermeling. 

Sitzungsbericht der 170. Sitzung des Hauses der Abgeordneten am 19. April 
1913 S. 14594 bis 14686. 
der 171. Sitzung am 21. April S. 14692 bis 14 750. 

ers Nr. 328 des Herrenhauses. Session 1912/13. Bericht der XVII. Kom- 
mission, 


Sitzungsbericht der 36. Sitzung des Herrenhauses am 5. Mai 1913 S. 1689 bis 1711. 


II. Die Elektrisierung 1926/1928. 

1. Verkehrs- und Wirtschaftlichkeitsfragen Bahnhofs- 
und Streckenbauten Sicherungs- und Fernmeldeanlagen. 
Baufortschritt. 

Brademann, Neuere Stellwerkzebäude der Reichsbahndirektion Berlin. 

Ztbl. d. Bauv. 1928 S. 513. 


— Das neue Empfangsgebäude des Bahnhofs Wannsee der Reichsbahn- 
. direktion Berlin, D. Bauz. 1928 S. 441. 
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Brademann, Hochbauten der Reichsbahndirektion Berlin, Sonderdruck aus den 
Zeitschriften „Neue Baukunst“ und „Der Industriearchitekt*. Berlin 
1928. 

— Zur Betriebseröffnung des Bahnhofs Ausstellung der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen. 2. Das Empfangszebäude. Ztg. d. V. D. Eis.- 
Verw. 1928 S. 55. 

— Hochbauten der Reichsbahndirektion Berlin für die Elektrisierung der 
Berliner Stadt- und Vorortbahn. Wasm. Mon. 1929 S. 481. 

— Schaltwerk Halensee der Reichsbahndirektion Berlin. Ztbl. d. Bauv. 
1929 S. 313. 

— Hochbauten der elektrisierten Stadt- und Vorortbahnen. Reichsbahn- 
direktion Berlin. Ztschr. f. Bauw. 1930 S. 25. 


Elektrotechnische Zeitschrift, 198 S. 158, Umbau der Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 


Gläsel, Die mechanische Fahrsperre auf den Berliner Stadt-, Ring- und Vor- 
ortstrecken. Organ 1930 S. 210. 
— Die selbsttätige Zugsicherung für die Berliner Stadtbahn. Glasers 
Ann. 1928 Band 102 S. 161. 
Jänecke, Wirtschaftliche Linienführung. V. W. 1924 S. 33 (103, 104). 
— Umbau der Bahnanlagen bei Charlottenburg. V. W. 1927 S. 205, 219. 
— Die Neugestaltung der Bahnanlagen bei Berlin-Charlottenburg. V. T. 
1927 S. 553. 
— Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, Ztg. d. 
V. D. Eis.-Verw. 1927 S. 1257. 
L. Die Abnutzung der Schienen im Berliner Stadt- und Schnellbahn- 
verkehr. Der Bahnbau 1930 S. 421. 
Loevy, Haftung der Eisenbahn für Erschütterungsschäden. Das Grundeigen- 
tum 1930 S. 1267. 
Remy, Bahnhofsumbauten im Rahmen der Elektrisierung der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen, Ztbl. d. Bauv. 1928 S. 421, 429, 470. 
— Betriebseröffnung des Bahnhofs „Ausstellung“ in Berlin. Ztbl. d. 
Bauv. 1928 S. 846. 
— Bahnhofsumbauten in Berlin. Die Reichsbahn 1929 S. 126. 
— Ein Jahr elektrisierte Berliner Stadtbahn. V. W. 1930 S. 559, 
Sonntag, Bahnen in Berlin (Vortrag). V. W. 1927 S. 273. 


Steiner, Das selbsttätige Signalsystem der Berliner Stadtbahn. ETZ 1928 
Ss. 921. 


Verkehrstechnik, 1928 S, 926, Bild S. 943, Ein neuer Bahnhof der Ber- 
liner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen (, Ausstellung“). 
— 1926 S, 466. Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen. 


Wechmann, Elektrischer Zugbetrieb auf den Berliner Stadtbahnen. Mit- 
teilungen über den Stand der Arbeiten vom August 1926 bis Dezember 
1927. El. Bahnen 1926 S. 326, 350, 382, 418, 450. 1927 S. 39, 69, 108 
134, 158, 206, 233, 254, 282, 306, 331, 352. 
— Die ersten elektrischen Züge auf der Berliner Stadtbahn, El. Bahnen 
1928 S. 133, i 
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Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
1927 S. 997, Eine neue selbsttätige Zugsicherung bei der Reichsbahn. 


— 1928 S. 624, Der erste elektrische Stadtbahnzug in Berlin, 


— 1928 S. 96, Inbetriebnahme der neuen Vorortgleise Charlottenburg— 
Spandau und Eröffnung des neuen Bahnhofs Eichkamp und des neuen 
Bahnsteigs Heerstraße. 


— 1929 S. 323, Elektrischer Stadtbahnverkehr in Berlin. 

— 1930 S. 197, Der innerstädtische Verkehr Berlins 1929. 

— 1930 S. 140, Der innerstädtische Verkehr Berlins im Jahr 1930. 
— 1930 S. 484, Der Berliner Stadtverkehr im ersten Vierteljahr 1930. 


— 1930 S. 894, Der innerstädtische Verkehr Berlins im zweiten Viertel- 
jahr 1930. 


— 1930 S. 1184, Der innerstädtische Verkehr Berlins im dritten Viertel- 
jahr 1930. 
Zentralblatt der Bauverwaltung, 1929 S. 210, 340, Die Elektrisie- 
rung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen., 


Zorn, Zur Betriebseröffnung des Bahnhofs „Ausstellung“ der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen. Ztg. d. V. D. Eis.-V. 1928 S. 1354. 


2. Elektrotechnische Einrichtungen und Wirtschaftlich- 
keitsfragen der Elektrisierung. 
Elektrotechnische Zeitschrift, 1926 S. 1029, Zur Elektrisierung der 

Berliner Stadt- und Rinzbahn. 
— 1928 S. 927, Selbsttätige Zugsteuerung mit Druckluftklinkwerk. 
— 1929 S. 866, Berliner Stadtbahn. 
Hille, Das Fortschaltrelais der Berliner Stadtbahn. El. Bahnen 1929 S. 210. 


Lang, Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahneh, Organ 
1928, S. 377. 
— Ergebnisse des elektrischen Re auf den Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortstrecken. Organ 1930 S. 207. 


Oertel, Selbsttätige Steuerstromkupplungen für die Berliner Stadtschnellbahn- 
züge. El. Bahnen 1931 S. 8. 
Schieb, Stromversorgung der Berliner Stadtbahn. V. W. 1930 S. 209, 224, 238. 


Verkehrstechnik 19%, S. 860: Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen, 


— 1927, S. 124: Von der Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen. 


— 1928, S. 414: Inbetriebnahme der elektrischen Vorortstrecken Erkner— 
Potsdam. 


Wechmann. Die Einführung des elektrischen Zugbetriebs auf der’ Berliner 


Stadt- und Ringbahn nebst den anschließenden Vorortstrecken. EI. 
Bahnen 1926, S. 105. 


— Die Elektrisierung der Deutschen Reichsbahn unter besonderer Be- 


eg der Berliner Stadt- und Vorortbahnen. ETZ 1928, 
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Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
1926, S. 433: Die Einführung des elektrischen Zubetriebs auf den 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 
— 1926, S. 894: Die Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn, 
— 1926, S. 1232: Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vor- 
ortbahnen, 


3. Die Wagen. 
Elektrotechnische Zeitschrift 1928, S. 148: Die neuen Berliner 
Stadtbahnmotoren. 
Elektrische Bahnen 1928, S. 254: Nachbestellung von elektrischen Fahr- 
zeugen für die Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. 
Verkehrstechnik 1929, S. 469: Die neuen elektrischen Berliner Stadtbahn- 
wagen, ? 
Wagner. Die elektrischen Triebwagenzüge für die Berliner Stadtbahn. El. 
Bahnen 1928, S. 134. 
— Die elektrische Beleuchtung der neuen Berliner Stadtbahnwagen mit 
versenkten Deckenleuchten. El. Bahnen 1929, S. 33. 
— Die neuen elektrischen Berliner Stadtbahnwagen unter besonderer 


Brücksichtigung ihrer Massenherstellune. Glasers Ann. Band 105, 
1929, S.. 17,38, 


4. Das Reichsbahnausbesserungswerk Berlin/Schöneweide. 


Dönges. Das Reichsbahnausbesserungswerk Berlin/Schöneweide. Glasers 
Ann. 1930, Band 107, S. 121, 133. 


Emmelius. Der Entwurf für das Ausbesserungswerk für Triebwagen der 
Berliner Stadt- und Ringbahn in Niederschöneweide bei Berlin. V.T. 
1927, S. 141. ; 
Messersehmidt. Reichsbahnausbesserungswerk Niederschöneweide. Ge- 
druckt zum Dienstgebrauch als Baubericht und Grundlage für Er- 
weiterungsbau. Berlin, Juli 1928. 
Verkehrstechnik 197, S. 471: Das neue Reichsbahn-Ausbesserungswerk 
Berlin/Niederschöneweide, À 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
— 1927, S. 1164: Neue Triebwagenwerkstatt in Niederschöneweide 
(Berlin). 
— 1927, S. 1274: Inbetriebnahme des Reichsbahn-Ausbesserungswerks 
Niederschöneweide. 


5. Die Kraftauelle. 

Adolph. Eigenerzeugung oder Strombezug für die Berliner Stadtbahn. ETZ 
1926, S. 633. 

Dettmar. Die Stromversorgung der Berliner Stadt- und Ringbahn nebst Vorort; 
strecken. ETZ 1926, S. 757. 

Elektrotecehnische Zeitschrift 1927, S. 83: Die Stromlieferung an 
die Berliner Stadtbahnen, 

Peucker. Zur Elektrisierung der Berliner Stadtbahn. El. Bahnen 1926, S. 206. 

— Die Stromversorgung der Berliner Stadtbahn. EI. Bahnen‘1928, S. 149. 
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Prüssing. Das bahneigene Kraftwerk für die Beriiner Stadt- und Ringbahn, 
ein Irrweg! ETZ 1926, S. 761. 

Reichel, Gleichstromversorgung der Deutschen Reichsbahn, insbesondere durch 
Gleichrichteranlagen. ETZ 1928, S. 903. 

Schieb. Stromversorgung der Berliner Stadtbahn. V.W. 1930, S. 209, 224, 238. 

Verkehrstechnik 19%, S. 558: Die Stromversorgung der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen, 

Volkers. Einwand gegen die von der Reichsbahn vorzesehene Stromversor- 
gung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. ETZ 1926, S. 764. 

Wechmann. Die Einführung des elektrischen Zugzbetriebs auf der Berliner 
Stadt- und Ringbahn nebst den anschließenden Vorortstrecken. El. 
Bahnen 1926, S. 105 (insbesondere S. 113). 

Wikander. Die Stromversorgung der Berliner Stadtbahn. ETZ 1926, S. 764. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
1927, S. 83: Abkommen zwischen der Reichsbahn und den Elektrizitäts- 
gesellschaften über Stromlieferung, 


6. Die Vorortstrecke Jungfernheide—Gartenfeld. 


Busse. Der neue Berliner Reichsbahnbetrieb Jungfernheide—Siemensstadt— 
Gartenfeld. El. Bahnen 1929, S. 372. 

Herbst, Industriekonzern und Verkehrsregelung in Berlin-Siemensstadt. V.T. 
1929, S. 523. 

Kuhnke. Die Bewältigung des Verkehrs von Berlin nach Siemensstadt. Ztbl. 
d. Bauw. 1928, S. 569. } 

— Die neue Berliner Vorortstrecke von Jungfernheide nach Gartenfeld. 
Ztg. d. V.D. Eis.-Verw. 1929, S. 1285. 

— Neues chemisches Verfahren zur Verfestigung des Baugrunds beim 
Erweiterungsbau der Eisenbahnbrücken über die Spree am Bahnhof 
Jungfernheide der Berliner Ringbahn. Ztbl. d. Bauv. 1929, S. 137. 

— Senkkastengründung beim Bau der Berliner Vorortbahn von Jung- 
fernheide nach Gartenfeld. Ztbl. d. Bauv. 1930, S. 32. 

— Der Bau der neuen Berliner Vorortstrecke von Jungfernheide nach 
Gartenfeld. Die Reichsbahn 1930, S. 284. 

Prölss. Der Bau der Zweigbahn Jungfernheide—Siemensstadt—Gartenfeld. Der 
Bauingenieur 1930, S. 1. 5 

Verkehrstechnik 1929, S. 879: Eröffnung der Siemensbahn nach Berlin- 
Gartenfeld. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
1929, S. 1362: Inbetriebnahme der Stichbahn Jungfernheide—Gartenfeld. 
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